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INTRODUCCION.

A ninguno de nosotros le sorprendera que al comeniar el notable cambio econdmico gue ha venido viviendo
nuestro pafs en esta ulima década, lieguemos a observaciones que son ademas de inieresantes,
agradables; todo elio se debe a diferentes factores (internos y externos), eminentemente comerciales.

El proposito del presente trabajo, es evidenciar la trascendencia de la Ingenieria en €l proceso de desarrolio
econdmico de una nacion, mediante ia participacion del transporte de carga en dicho proceso. En mutiiples
ocasiones, habrd al menos una persona Gue diga ;gué relacion podra haber entre economia & ingenieria, y
viceversa? La respuesta es sencilla: ambas disciplinas conforman una simbiosis. Esic es, la economia
mantiene cierta dependencia con la forma en gue se concibe estructural y operativamenie una cbra de
infraestructura (particuiarmente si ésia guarda relacion con el transporte), v por olra parie, la necesidad de
contar con mas y con mejores obras de estas caracieristicas se ve saiisfecha si el proceso de crecimiento
econémico de la nacion lo permiie

Conviene delimitar cual es el enfogue v los alcances de este trabajo. Sabiendo que el Ingeniero aporta sus
conocimientos en beneficio de la sociedad, es en pariicular el Ingeniero Civil al que le comresponde la
concepcion, caracterizacion y construccion de las grandes obras de infraestructura por medio de las cuales
sera posible alcanzar el desarrollo; parte fundamental de dichas obras, son aquellas relacionadas con el
transporte. Debemos entender ademas, que la participacion del Ingeniero Civil dentro de las obras
relacionadas con el transporte, no se limita exclusivamente al proceso tradicional de “disefic” o de
“construccion”; por el contrario, la participacion de este tipo de profesionistas es esencial en todo el proceso
denominado “Proyecto”, gue actualmente comprende incluso {a operacién {y mantenimiento) del mismo. De
ahi la necesidad de contar ahora con Ingenieros Civiles que sean especialisias en aspectos de normatividad
ambiental y en planeacion y operacion del transporte, pues con su apoyo sera mas facil hacer que los
nuevos proyectos sean concebidos bajo un enfoque “integral”; es decir, donde se analicen y evalten
correctamente todos los aspectos relacionados con el proyecto en cuestion.

Por tanto, la Planeacion es la herramienta que nos permite refacionar a la ingenieria con la economia y
congebir a dichos proyectos bajo el enfogue “integral”. En particular, 1a Planeacion det iransporte debera ser
una prioridad para el gobierno por su irascendencia para el sistema econdmico del pais.

Haciendo estas consideraciones, he definido como objetivo ceniral de esta tesis: estudiar la relacién que
hay entre una adecuada Planeacion del Sistema Nacilonal de Transporte y el Crecimienio de la
Economia Nacional en los Gltimos aniocs.

Este andlisis es descriptivo, por lo que se estudiaran en conjunto 1a economia y su refacion con el transporte
de carga y la {endencia al manejo de carga contenerizada a {ravés de diferentes modos de transpoite. A
esto se agrega el desarrolio de la iogistica como una beframienta importante para hacer mas eficiente la
operacion de las terminales, sin necesidad de efectuar grandes inversiones. Lo anterior se complementa
con una seccion gque analiza el caso del Puerto de Progreso, donde se estudia lo anterior de manera
ejemplificada y se agregan otros aspectos de la Ingenieria Civil: se expone &l proceso construcitvo de la
ampliacton del puerto y el anafisis de impacto ambiental de dichas obras y asi como las medidas de
mitigacion en las diferentes etapas del proyecto

Es tal Iz cantidad de mformacion involucrada en este trabajo que si se deseara profundizar en ef analisis de
cada capitulo, bien podria pensarse en que cada uno de ellos podria ser considerado como tema central
para el desarrollo de otras tesis profesionales Se invita pues a los estudiantes inferesados en este campo
de conccimiento, en considerar aiguna de las propuestas.

La eslructura de este trabajo de investigacidn se compone de 7 capitulos, donde 4 son de analisis de
planeacidn, operacion v administracion del transporte, ofro estudia al Puerto de Progreso como un ¢aso
donde sc estan hactendo fucries inversiones en obras cviles, v los dos restantes soh complemento, uno
conticne matenal grafico de cada uno de 1os capitulos antenores y el diimo consisie de conclusiones y
TECOMENdaciones




Infroduccion

Eslc s& comenta con mayor detalle a2 confinuacion:

En el Capitulc |, se exponen Ias relaciones de! transporie de carga con la economia, ya que un componente
importante de la economia de un pais gueda representado por las relacicnes comerciales de ésie cen el
exfericr. Como integrante elemental de esa relacion de intercambic comercial, se involucra en forma
determinante 2! sistema de transporte de carga.

Para analizar esta situacidn, se expone la evolucién reciente de fa economia nacional, las caracteristicas del
sistema de transperte de carga en nuestro pais, asi comoe generalidades acerca de {a infrasstructura de gue
dispenemos para tales finas a nivel nactonal.

El Capitulo Il trata los aspactos mas importantes acerca de un concepic no tan reciente, pero sumamente
eficiente y en franco desarrollo: ef manejo de la carga en contenedores.

Se expone &l origen del contenedor y las nacesidades que le dieron origen, ademas de [os diferentes tipos
gue hay en la actualidad. Esto se complementa con nueve equipamienio en las terminales de transferencia
de carga, especialmente las mariimas que desempefian la funcién de concentradoras y distribuidoras de
fraficos. Asimismo, se presenta fa dindmica mostrada por e iréfico de carga contenerizada por los puerics
nacionales.

En el Capituic I, unz vez que se han analizado la importancia del transporte de carga en lz economia v la
eficiencia que se puede lograr mediante el emplec de contenedores, se hace svidente la necesidad de
contar con terminales de carga especializadas: ias terminales infermedales. Aqui se comentan la nueva
vision que se tiene en ia operacion de [as terminales de carga, la infegracién de ios diferentes modos de
transporte de carga y la actualidad de este tipo de terminales en nuestro pais.

Par (o gue respecta al Capitulo [V, se expone 2 necesidad de adoptar una estrategia nacional por medio de
la cual sea posible elevar al nivel de eficiencia de nuestrc sistema de fransporte de carga, mediante [z
adopcién de la logistica y nuevas politices de transporte. Esto permitirgd una mayor operatividad de
esquemas adoptados internacionalmente, como el “justo a tiempa”, que también se analiza aqul.

c! Capitulo V esfudia el Puerto de Progreso, que representa un caso especifico donde se aplican los
conceplos expuesios en ios capituios anteriores. Ademas del anilisis comercial y de las caracteristicas de
ta regidn en la que se sitla, se agregan dos aspecios importantes:

— La ampliacidén de su terminal remota, que involucra numerosas actividades de construccidn, desde
protongar el rompeoias y ampliar el viaducto, hasta incrementar en 5 vetes el tamafio de dicha teminal,
al pasar de 3.8 2 mas de 24 hectareas.

— El estudio del Impacto Ambiental de ias Obras de Ampliacidn a la Terminal Portuaria de Progreso vy ias
correspondientes medidas de mitigacidn en cada etaps del proyecto.

£l Capitulo V1 se compone de presentaciones elaboradas en Microsoft PowerPoint 87 que sintetizan el
contenide del presente trabajo. Este material queda contenido en el CD gue se anexa. En caso de no tener
instalado este paguete en su computadora, en &l CD se incluye ¢6mo solucionar ef problema para tener e
instalar dicho software.

Las conclusiones y recomendaciones derivadas de la realizacion de esta Tesis Profesional guedan
contenidas en el dlirmo capiiulo.



. EL SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA
EN LA VIDA ECONOMICA DE MEXICO.

.1 Entorno Macroeconcmico WMundizl v Nacional.

Siendo el principal objetivo del presenie trabajo dastacar la necesidad que fiene el pais de contar con una
adecuada integracion de ios diferenies modos de {ransporte de carga para fomeniar con ello |as actividades
agricola, ganadera, industrial y comercial, es importanie mencionar lo siguiente.

Se define el témino "Economia” como el estudio de lz forma en que la sociedad decide qué se va a
producir, cémo vy para quién. Algunos autores destacados comoc Samuslscn, por gjemplo, establecen
ademas que [a economia es ef estudic de la manera en gue los hombres v la sociedad ufilizan (haciendo
usao o no del dinero) unos recursos productivos escasos, para obtener distintos bienes y disiribuirlos para su
consumo presenie o fuluro enfre las diversas personas y grupos que componen la sociedad. A estos
“recursos escasos” se les denomina factores de la produccidn, gue son: la tierra, el trabajo, el capital y los
conocimientos fécnicos.

Con estos elementos, se fundamenta el analisis del sistema mediante el cual las nacicnes pretenden lograr
un mejor nivel de vida para sus habitantes: la macroeconomia, que estudia la politica econémica de un pais
en relacidén con su proceso productivo. Ademas, estudia las relaciones econdmicas de un pais con el
exterior. Por ello, esta disciplina relaciona todos los temas de la economia, como son' la produccion de
bienes y servicios de un pais, el ingreso pablico, el desempleo y la inflacién  Segun Dornbusch y Fischer, la
macroeconomia se ocupa del comportamiento de la economia como un todo.

Hay dos conceptos elementales en macroeconomia, a los gue se cita frecuentemente: el Producto Nacional
Bruto vy &l Producto interno Bruto.

Ef Producto Nacional Bruto (PNB), es ef valor de fodos los bienes y servicios producides por nacionales a
precios cerrientes y vendidos en el mercado durante un intervalo particular de tiempo.

Por ofra parte, el Preducto Interno Bruto (PIB), es el valor de los bienes y servicios preducidos en el interior
de un pais, en un determinado pericdo de fiempo. En este caso, se contabilizan tedos los bienes y servicios
producidos por los residentes de un pais, independientemente de que sean nacionales o extranjeros.

Estas han s1do unas cuantas consideraciones que siiven para tener un panorama mas amplio en o
sucesivo Por gjemplo, mas adelanie se hara referencia a la contribucion del transporte al PIB de México

1.4 Relacidn entre la Economia vy la Ingenisria.

Antes de hablar de la dinamica mosirada por el intercambio comercial enire paises de todo el mundo, es
adecuado ubicar el ambiente bajo el cual se dan estos fenémenos. Actualmente se habla con mucha
insistencia de la “economia de mercado”, asi como del tantas veces aludido “neoliberalismo” Tal parece
que algunos sectores de la sociedad tenen un interés especifico por destacar unicamente los
inconvenienies de adoptar este sistema economico; pero dificiimente hablaran de todas sus caracteristicas,
considerando sus ventajas y desventajas

Debemos recordar que los pueblos de todos los tiempos han procurade lz administracion adecuada de los
recursos necesarios para la subsisiencia del ser humano. Ejemplo claro de elio es la especializacion que
han alcanzado algunas regiones, dependiendo de las caracteristicas del entorno, siendo gue asi se han
constituido grandes ciudades de negocios agricolas, mineros, € igualmente comerciales ¢ indusiriales Esto
nos demuestra gue en la medida que una sociedad tiene un mayor ingreso parcapita y su producio nacional
bruto Uene un crecimiento censtanie, las grandes cbras de ingenieria como io son [as camreieras, 103
aeropuertos, vy los puentes acompafaran a las ciudades para poder distribuir de mejor manera las
mercancias producidas

Esio es el reilgjo de que ia tingemena, con iodas sus disciplinas, y ia econemia, esién siempre 2 lz par del
Crecmuenio Ge una nagion
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Incluseo, fa interrelacién erntre la economia y [z ingenieriz se hace cada vez mas estrechz, por las
implicaciones que (os factores de produccidn tienen en un contexto macroecondmico no solo nacienal, sino
internacional. Esto ha sido muy notorio durante el desarrolio de las (ltimas tres décadas.

Las teorias econdmicas mas recientes, destacan la organizacion econdmicg infrinsecamente ligadas con lg
ingenieria. Bajo este lineamiento la ingenieria alcanza una importancia vital en el desarrclie de proyacios
especificos, asi como en 2 gobemabilidad de los mismas.

Asimisma, las economias de escala son aguellas donde la especializacion, la divisidon del trabgjo vy los
factores fecnolégicos tienden a reducir el costo unitario de produccion aumentando el tamafio de la planta. A
medida que hay unz expansién de las economias de esczia se producen cambios cualifativos y
cuanfitativos en &l equipo (de las empresas v del transporte).

Actualmente, la organizacidon econdmica es uno de los eslabenes mas importantes dentro del proceso de la
produccién, e implica un costo denominado “de fransaccisn”; éste determina todo proceso crganizacional.

Una vez descrita a grandes rasgos la estrecha relacién entre [a economia y la ingenierfa (de cualquier
especialidad), podemos hacer una breve descripcion del modelo econdmico imperante an todo el mundo,
denominade “capitalismo’.

¢ El Sistema de Economia de Mercado.

El sistema de economiz de mercado o sistemna capitalisia se caracieriza porgue los medios de produccidn
son propiedad privada. El sisfema de economia de mercado se ocupa, tal como se puede inferir de su
nombre, en el funcionamiento de! mercado. El mercado es el mecanismo que respende, como ya se
menciond, z [as {res preguntas fundamentales que se plantea fodo sistema econdmico: ;qué producir?,
&como producir?, sparz quién se produce?. Es decir, estas fres decisiones elementales [as dsfine el
mercado.

Cuando se habla de mercado, se esté pensando simultdneamente en €f juege de la oferta y de la demanga.
La interaccidn de ambas determina los precios, siendo ésfos las sefiales que guian la asignacidn de
recurses. Los precios cumplen dos misiones fundamentzales, la de suministrar informacion y ia de proveer
incentivos a los disiinfos agentes, parz que, actuando en su propio interés, hagan que el conjunio del
sistema funcione eficazmente.

El sistema de produccion capitaiista moderno, con alto grado de division del trabajo, necesita de un conjunio
donde se compren y vendan los bienes producidos. Bajo esta perspactiva, un mercado es una institucion
social en ia que los bienes y servicios, asi como los factores productives, se intercambizn libremente. En el
intercambio se ufiliza dinero, y existen dos tipos de agentes, lcs compradores y los vendedores. En los
mercados de producios es tipico distinguir entre consumidares y productores. En los mercados de factores
exisien quienes desean adquirir factores y guienes desean vender o alquilar tos recursos de {a produccion
gue poseen.

Tipos de Mercado.

En la mayoria de los mercados los compradores y los vendedores se encuentran frente a2 frente. Pero la
preximidad fisica no es un requisito imprescindible para conformar un mercado. Algunos mercados son muy
simples y |a transaccion es directa. En ofres casos los intercambios son complejos. En fodos ios casos, ef
precio es el instrumento que permite Gue las transacciones se realicen con orden.

Al analizar los mercados s fracuente establecer la siguiente division:

— Mercados transparentes. Cuando hay un sclo punte de equilibrio.

- Mercados opacos. Cuando, debide a Ia existencia de informacién imperfecta entre 10s agentes hay mas
de una situacién de equilibrio.

— Mercado libre. Cuando son sometides at libre juego de [as fuerzas de oferta y demanda.

— Mercado intervenido. Cuando agenies externos al mercado, como por gjemplo, avforidades econdmicas,
fiian [0s precios.

- Mercado de competencia perfecta. Cuando en un mercado existen muchos vendedores y muchos
compradores, es muy probable gue nadie, por sus propios medics, sea capaz de imponer y manipular af
precio.

- Mercade de competencia imperfecta. Cuando sucede lo contrario al punto anterior, o sea, cuando hay
poco vendedores, ¢ solo uno, v estos ponen el precio que ellos desean para el beneficio personai.
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Las formas de la Competencia.

ta competencia es el verdadero motor de un gran numero de actividades. La competencia se asocia, con
frecuencia, a la idea de rivalidad u oposicion enire dos 0 mas sujetos para el logro de un objetive, como la
utilidad personal o ia ganancia econémica privada.

En Economia, esta concepcidn se ha visto complementada por aquella oira que considera a la competencia
como un mecanismo de la organizacion de la produccion y de la determinacion de precios y rentas. Asi
para los economistas clasices la llbre competencia era la fuerza ordenadora que impuisaba a una empresa
indivigual a la reduccion del precie de sus productos con la finglidad de incrementar su parlicipacion en ef
mercado.

Factores condicionanies para gue haya una competencia perfecta.

La compeatencia perfecta es una represeniacion idealizada de los mercados de bienes y de servicics en ia
que la interaccion reciproca de la oferta y de la demanda determina cl precio. Para gue esic proceso opere
correciamente, al planeamienic formal de los mercados competiivos requiere gue se cumplan las cualro
condiciones siguientes:

1. Existencia de un elevado niimero de compradores y vendedores en el mercado.

2. Tanto compradores como vendedores deberan ser indiferentes respecto a quien comprar © vender

3. Que todos los compradores v los vendedores tengan un conocimiento pleno de las condiciones
generales de mercado.

4. La libre movilidad de los recursos productivos, de forma gue las empresas tienen libertad de entrada
y salida al mercado.

Por consiguiente, una indusiria debe entenderse como un grupo de empresas que produce un bien
homogeneo. Si las empresas exisientes no puaden impedir la aparicidon de ofras nuevas, y sl se supone,
asimismo, que no existen prohibiciones legales de aperiura o de cese, la libertad de entrada y de salida
asegura que los recursos productivos se puedan asignar a los seciores mas eficientes

Se supone tambpién gque en las industrias respectivas, las empresas no acttian tratando de establecer
acuerdos enire ellas, es decir, no se da colusion. Respecio al funcionamiento del mercado, se supone que
éste es libre en el sentido de que no existe ningln control externo que influya sobre su funcionamiento y que
cree unas condiciones artificiales de mercado.

Causas de imperfeccién de los mercados.

Son dos los factores que sueglen impedir que se incorporen a la indusiria un namero elevado de empresas vy
que, en consecuencia, originan la aparicion de imperfecciones en los mercados:

—  Los costos de |a produccion.
—  |as barreras a la enfrada de las industnas.

o Fortaiezas del sistema de Economia de Mercado.

£l sistema de economia de mercado funciona con un alio grado de eficiencia y de libertad economica. Los
agenies econdmicos, tanio las empresas como los individuos, actitan guiados por su propio interés y de
forma libre.

El mercado motiva a los individucs a utilizar cuidadosamente los recursos y bienes escasos, pues Ios
precios actlan racionzando las escasas cantidades disponibles Ei papel de los beneficlos come guia de la
economia de mercado es fundamental, pues provee de recompensas y penaliza el comportamiento de los
empresarnos ineficientes. Ademas, la entrada vy salida de empresas al sistema hace que éste tienda hacia 1a
eficiencia econdmica, pues induce a las empresas a reducir los costos de preduccion

Este sisterma de economia de mercado o sistema capitalisia se caractenza porque 1os medios de produccidn
son propiedad privada

En el mundo real nos encontramos con economias mixtas, en las que el Estado colabora con la miciativa
privada en la resolucion de los problemas de |a sociedad

k! sistemna de libre mercado en &l que el Estado no mierviene en la asignacion de recurses, v la economia
autoritana, aparecen como los dos extremoes de iz ipolegia de sisiemas econdmicos
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Estc es. en &l mundo aciual hay les siguientes “Sisternas Econdmicos™

e Economia de libre mercado

¢ Economia mixia
- Planificacidn centrafizadza.
- lanificacion totalmente centralizada o economia autodiiaria.
— Sociglismo de mercado.

+ Debilidades del sistema de economiz de Mercadao.

El sistema de economiz de mercado se ha criticado. enire otras cosas, porgue no disfribuye la renta en
forma equitativa. La ausencia de una distribucidn eguitativa se debe en parte 2 las rentas que reciben los
propietarios privados del capitat fisico (los capitalistas). Los criticos del sistema de economia de mercada
sefialan, ademas, gue &} poder econdmico y polifico de los capitalisias lirmita o3 intentos de! sector publico
por alcanzar una sociedad mas equitativa y justa.

No solo se han criticado las implicaciones sobre |z distribucidon de fa renta, sino también aspecfos
relacionados con la formacidon de [os precics vy, en general, con la ausancia de compeatencia.

Por dltimo, las criticas del mercado sefialan gue un sisfema no regulade por una auteridad que planifique
guedara en manos de [as iniciativas de las empresas privadas y tenderd a ser muy inestable. Las crisis y las
recesiones econdmicas del sistema capitalista han sido un serio problema 2 lo largo de iz historiz, siendo
los costos sociales ligados z ella de gran envergadura.

De los problemas relacionados con el funcionamiento del sistema de eccnomiz de mercada, quizés los
sefialados en primer [ugar, esto es, los relacionados con la distribucion de ia renia y la desatencién a ios
mas necesitades, son ios gue tienen una mayor relevancia y tambien los que con mas fuerza han
argumentado sus criticos para defender la conveniencia de adoptar un sistema econdmico alternativo.

Sin embargo, la limitada eficiencia economica de estes sistemnas alternativos se presenia como un serio
problema, y explica el profundo proceso de revolucion econémica y de acercamiento al mercado que los
paises comunistas en fechas recientes han iniciade.

En las economias planificadas centralmente, o socialistas, los medies de produccidn son propiedad estatal y
las decisiones fundamentales le coresponden a una agencia de planificacién central.

Con esta informacién, disponemos de los elemenios suficienfes para comprender los fendmenos
comerciales que se han venido presentando a gran escala durante las (itimas fres décadas, o cual queda
de manifieste mediante la creacidon de nuevos tratades, los cuales facilitan estas operaciones.

i.1.2 Evolucion de los Flujos Comerciales.

A partir de Ia crisis de 1982 se producen cambios sustanciales en nuestro modeio econémico gue
conducen, enire otras cosas, a una rapida apertura comercial de México hacia ef exterior. Les aranceles se
reducen notablemente a partir del afic de 1985, cuando el pais ingresa formaimente al GATT; s2 liberaliza el
flujc de capitales y se estimula el ingreso de la inversidon extranjera. Esfas medidas, se adicionan a la
creciente privaiizacion y desreguiacion de la economia, elementa indispensable pare resmplazar el anterior
modelo de desarroilo basado en la sustitucién de importaciones y {a proteccidn del mercado interno.

En este contextc de aperfura comercial, a mediados de la década pasada, los flujos de mercancias gque
circulan a través de ias costas del pais comienzan a mostrar gran dinamismo.

Este aumento en el manejo de mercancias ha sido posible, en buena medida, debido a la reciente
modernizacién portuaria que ha prepiciado mejoras en la operacion y en i infraestructura de las terminales
maritimas. Sin embargo, el incremento v Iz diversificacidon de los flujos de comercio exterior plantea nuevas
necesidades, nuevos roles y nuevos problemas para alcanzar =i desarrotlo sostenido de los puertos. Uno de
los problemas centfrales consiste en establecer unsz vinculacion efectiva del litoral con las regiones
interiores. donde sz localizan los principales centros de produccion, distribucién y consumo del pais.
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a) Cstzdisticas Intermacionales.

Segun la informacidn contenida en las estadisticas méas recientes, Estados Unidos representa el mas
destacado pais exportador en el munde y le siguen, en orden de importancia, Alemania, Japodn, Francia,
Reino Unido, ltalia, Canada, Holanda, Hong Kong y China, constriuyendose comao los diez principales
paises exportadores del mundo.

De acuerdo con datos del Fondo Monetano Internacional (FM!), duranie ei pericdo 1983/1997, las
exportaciones mundiales regisiraron un crecimienio de 46.5% al pasar de 3,730,700 millones de dolares
(mdd) en 1893, a 5,487,500 mdd en 1887. Duranie este periodo, la mayer tasa de crecimiento se regisiré en
1895, 19.7%, en tanto que la tasa mas baja se regisird en 1996, cuando solo ascendio a 3 7% Los afios de
1994 y 1997 regisiran crecimientos de 13.8 y 2.8%, respectivamente, lo que da como resuliado que el
crecimiento promedio de las exporaciones mundiales, para el pericdo sefialado, fuera de 11.6%.

El pais gue mayor participacion tiene en el comercio mundial, tomande como base los datos de 1997, es
Estados Unidos con un 14.28%, como resultadc de una exporiacion que corresponde al 12.58% de la
exporiacion mundial y un 15.9% de ia importacién mundial.

México, en este comtexto, se sitlia como el 18° pals exportador con una participacion en el total de las
exportaciones mundiales de 1.35%, de acuerdo con cifras del Fondo Monetario Internacional.

Por el lado de las imporiaciones, Estados Unidos también se presenta como &l primer pais, con 15.9% de
tas imporiaciones mundiales. Le siguen Alemania, Japdn, Reino Unido, Francia, italia, Canada, Hong Kong,
Holanda y China. En este aspecto, México, con su 1.3% se sitia en el lugar 19°.

De esta manera, [a participacion de México en el comercic mundial es de 1.32%, como resultado de una
cuota en las exportaciones de 1.35% vy en las exporiaciones 1.30%

Principales paises exportadores (1997)
{Millones de dolares)

Pais Exportacion | Participacién %! Imporiacion |Participacién %] Total | Participacion%
1 Estados Unidos 688,697 12 60! 899,020  15.93' 15887717 1429
2 |Alemania | 512427 9.37 445 488 789 957,915 - 882
3 Mapon 420957 770 338,754] 600/ 759,711 6.84
4 |Franca | 289,842 530 269,215 477 559,058 503
5 Reino Unido 281,513 515 312,920 554 594,433 535
6 uea . 238,240/ 4 36 208,114 369 448,354 402
7 {Canada | 392 200,929 3 56. 415,351 374
8 Holanda ~ 355( 177,373 314 371.381! 3.34
9 Hong Kon 3.44 208.615! 370 396,679 357
10 jChina 3.34 142,189 252 325,066 293
11 Belflux | 1702920 311 156,436) 277, 326,728 2 94
12 |Corea 136,617 250 144,836 2 56; 281,253, - 253
13 |Singapur A 124,986 2 29 132,437 235 257,423 232
14 {Tawan 121,301 222 113,930 202 235,231 212
15  |Espafa 104,363 191 122,717 2147 227,080 2.04
16 |[Rusie 87,368 1 6C 67,619 120’ 154,987 1.39
17 |Suecia 82.739| 151 65,483 116 148,222 133
18 |Malasia 78,327, 143 78,418 139 158,745 1 41|
19 |México g 74,069, 1.35| 73,487/ 1.30 147,556/ 1.33
20 |Suiza 72,498 1331 71,084 126 143562 129)
i TOTALMUNDIAL | 5467,506]  100.00] 5,645,300 100.00) 11,112,800 100.00f

Fuente Fonde Monetans internacional
U gl FMI senalz que o exporiacion total de México en 1897 alkcanrd la afra de 6% 268 millones de dolures A esta aira del FMI, que
excluye el valor de fa mporiacion temporal reexporiada se lo ha adadido el valar agregado por ta indusina magquitndora
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Participacién de México en el Comercio Exterior

Suiza 129%
Mexico 1.33%
Waiasia 1 4%
Suec.a 133%
Rusa 1 3%%
Egpata 2 04%

Talwan 2 12% — Estados Jmdos
Smgapur 2.32% - 14 3%
Corea 2.53% — |

| Belilux 2.94% — |

Alemamz 8 62%

China 2 83%

Hong Kong 3.57% -~ sanor B 84%

Holanda 3.34% - P
Reinc Unido 5 35%

Canadd 374% -

Halie 4 023%

- Franciz 5 C3%

PaRTICIPACION DE MEXICO DENTRO DEL CONTEXTO COMERCIAL MUNDIAL

b) Evolucién del Comercio Exterior de México.

Es importante destacar gue el ritmo de crecimienio de las exportaciones mexicanas en &l periodo 1883/1897
fus de 108%, io gue indica un aumento promedio anual de 27.2%, hecho que pemnitié que México haya
pasado de ocupar el puesto de 27° exportador mundial en 1883, al 19° en 1997, rebasando en este periodo
a Noruega, Tailandia, Indonasia, Dinamarca, Brasil, Austria, Arabla Saudita y Australia.

Este crecimiento del 108% es muy supericr al registrade por las exportaciones mundiales (46.5%). Asi, =l
promeadio anual de [as exportaciones mexicanas, de 27.2%, también se presenta muy superior al promedic
del crecimiento mundial que fue 11.6% v es, al mismo tiempo, el mas alio de los 2C principales paises
exporiadores.

St consideramos las cifras proporcionadas por fa Secretaria de Comercio y Fomanto Industrial (SECOFI), en
1897 tas exporiaciones mexicanas ascendieron z 110,380 mdd, de tal manera gue Méxice se posiciona
como el 15° exportador mundial superando a Espafia, Rusia, Suscia, Melasia y Suiza, en el grupo de los
principales 20 paises exporiadores.

Sobre [a misma base de cifras propercionadas por la SECOF!, para 1887 las importaciones mexicanas
ascendieron a 102,798 mdd, lo que situd a México como el 15° imporador mundial, superando de nuevo a
Espafia, Rusia, Suecia, Malasia y Suiza.

Paor io gue se reflere al ritme de crecimiento de [as exporiaciones mexicanas en el periode 1833/1887, de
acuerdo ccn las cifras de [z SECOF! fue de 112.9%, lo gue nos propercicna un promedio znual de 28.2%.

¢} Distribucién Geografica de las Expertaciones Mexicanas.
£l crecimienic de l2s expertaciones mexicanas tiene come principal destino América del Norte.
£n 1880, las exportzciones de nuestro pais hacia Estados Unides sole constituian &l 85.3% dei {elal, contra

el 85.4% de 1987. Por el confrario, nuestros envios a la Unién Eurcpez, gue en 1830 significaban el 16.1%
de! iotal de nuestras exportacicnes, en 1897 solo fueron del 3.6%
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Situacion muy similar se presenta con Asia, Aladi {Asociacién Latinoamencana de Integracion) y
Centroamérica, que en 1980 se conformaron como un mercadoe para los productos mexicanos del 5.1%,
4.2% y 1.5%, respectivamente, en fanto que en 19297 solo representaron el 18%, 3.4% y 1.3% de los
destinos de nuestras exportaciones.

)
:g(@“’ @Q?b

o

AINION EUROPEA
5.6%

PRINCIPALES DESTINOS DE LAS EXPORTACIONES MEXICANAS

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

Por sectores, es precise indicar gue el equipe de {ransporte y partes para maquinaria cocupan el primer lugar
al participar con el 47% del {otal de nuestras exportaciones. Le sigue, en orden de importancia, ei sector de

petrolec y gas natural que participa con 15.9%, es decir, dos rubros abarcan 62 9% del iotal de las
exporiaciones mexicanas

Otros sectores con importante participacion son productos quimicos con 5.9%: textiles y preductos de cuero
5 6%, agricultura y silvicultura con 5 2%; hierro y acero 4 7%; alimentos, bebidas vy tabaco con 4.6%.
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Exportaciones de México, por sector

(Porcentaje) W

1980 | 1285 138G | 1887
i Agricultura v Silvicultura 55 | 654 5.4 52 i
2 Ganaderia y Pesca iC 1\ 16 G. 0.8 i
3 Industrias Exiractivas 358 ! 355 18.9 | 16.3 :
' Petroleo y gas natural 81.4 ! 332 18.2 159 {
1 Otras Industrias extractivas 24 | 23 i 0.8 0.7
4. Industriz Manufacturera 28.7 i 554 ; 747 773
| Alimentos, bebidas y tabaco 35 41 ' 45 ; 4.6 i
Textiles y productos de cuero 0.g 2.4 i 45 586
Productos de madera 0.3 0.6 0.8 1.0
0 Papel e mprenta 04 0.8 07 0.8
] Derivados del pelrdieo 6.2 3.3 1.1 ‘ 10
Productos petroguimicos 0.5 1.1 0.4 | 0.4
Productos quimicos 31 5.3 6.1 i 58
Productos de plastico v hule 0.2 | 0.5 1.0 i 11
Productos de minerales no metalicos 1.4 2.0 2.1 | 22
Hierro v acero 1.1 3.4 4.4 | 47 ‘
Mineria y metalurgia 1.8 35 27 i 2.4 |
Equipo de fransporte y partes para magumaria 2.8 27.0 i 45.8 47.0 J
| Ofras industrias 0.3 05 ! 0.5 0.6
| 5. Ctros 0.0 1.0 i 0.3 0.2
Total {(en mil millones de dolares) 15.5 21.7 | 25.8 65.3
Fuente: Banco de Meéxico.
Pzxcluye industriz maquiladora. Nota: las cifras han sido redondeadas.
Principales productos exportades por México'” {Porcentaje) ‘
| 1985 [ 1990 I8 1997 ‘
Petréleo crudo 61.4 33.2 { 158
. Autombviles 0.5 83 151
| Camiones 0.1 0.1 61
' Motores para automévil v partes para motor 5.0 8.0 3.8
. Computadoras 0.3 1.3 3.6
Cables para eleckicidad aislades Q1 08 T 26
. Jitomates y vegetales 1.7 32 22
Manufacturas de hierro y acero 0.8 1.8 25
Partes para maguinaria 0.3 1.1 3.2
Acero en barras v lingotes 0.2 1.2 ] 2.1
| Manufacturas textiles 0.2 08 2.5
| Partes para automéviles 1.1 1.6 1.6
i Café 23 1.2 1.3
. Cobre y plata en barras 12 | 1.8 1.0
. Frute fresca 0.4 0.9 | 0.8
. Tequila y cerveza 0.5 o 0.9 | 1.1
| Materiales pigsticos v resinas sintétices 03 } 09 \ 0.8
| Fibras textiles artificizles 0.4 i 0.6 [ 0.9
Vidrio y manufacturas de vidno 07 ] 1.0 | 08
. _Camardn congelado 15 [ 0.8 i 0.7 i
Acido policarboxilice 17 i 0.8 ] 0.4 !
| Derivados del petrélac 28 | 14 1 10 !
| Ganado 0.8 i 1.3 ; 0.3 |
| Otros 16.4 I 28.3 ! 29 4
| Total (en mi! millones de délares) 2.7 \ 26.8 T 65.3 1

Fuente: Banco de México.

"Excluye industria maquiladora. Nota las cifras han sido redondeadas.
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Son diversos factores los que han contribuido a gue el proceso de conceniracion geografica se haga cada
dia mas evidenie. Algunos de ellos son-

El volumen de importaciones temporales realizades por México, procedente de los Estados Unidos,
para lievar a cabo labores de madguila y que posteriormente son reexportadas con el mismo destino,
esto motivado por la practicamente nuia capacidad de nuestra planta industrial para proveer insumos a
la industria maquiladara.

— £l desconocimiento que se padece en México de otros paises que podrian representar mercados
idéneos para los productos mexicanos.

— Laincapacidad de las autondades promotoras de las exportaciones para Ir definiendo nusvos nichos en
el exterior a fin de que los empresarios mexicanos accedan a nuevos mercados pero, sobre todo, la
incapacidad para proveer los mecanismos que permitan conocer y posicionarse adecuadamente en el
mercado meta.

- Generalmente, el personal que ccupa los puestos directives en la promecion de las exportaciones, es
personai poco capacitado en la materia ¥ con escasz experiencia en la promocion ¥ concrecion de
operaciones de comercio exterior, ademas de no contar con un conocimiento adecuado de la geografia
econdmica mundial.

~ La decreciente participacion de la banca de desarrollo en el financiamiento de nuestro comercic exterior.

En este escenario, tambien se tiene que sefialar que hay factores que han contribuido grandemente a crear
esta fuerte concenfracion gecgrafica en los destinos de nuestras exportaciones:

- La cercania con el mercado mas grande del mundo constituido por Estados Unidos y Canada, hecho
que ha contribuido a generar una inercia en los empresarios mexicanos para orientar sus exportaciones
hacia América del Norte.

- Las ventajas a través del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, gue permiten un facil acceso
de nuestros productos a Estados Unidos y Canadg, y hacen a este mercado muy atractivo, teniendo en
cuenta que, actualmente, el porcentaje de productos mexicancs desgravados en esos paises alcanza el
92 4% y 86 8% del tolal de |a tarifa, respectivamente.

Exportacién mexicana por principales destinos
o {porcentaje} o -

- i 1980 | 1990 [ 41981 1992 | 4993 | 1984 | 1995 1996 | 4997
América del Norle 65.3 701 82 1 831 | 859 87.5 855 86 1 87 4

Estados Unidos 64.8 687 795 81.0 830 851 834 838 85 4

Canada 0.7 14 26 2.1 2.9 24 21 272 19
Unién Europea 16.1 130 77 71 51 44 42 37 36
Alad 42 32 2.3 29 30 26 36 36 34
Asia 51 65 3.4 23 20 22 22 23 18
Centro America | 15 12 | 09 10 09 08 T2y iz 13

Fuente: SECOFL
*ALADI (Ascciacion Latinoamericana de Integracién), formada por: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, México,
Paraguay, Pert, Uruguay y Venezuela.

En realidad, Ia posicion geografica de Méxice ofrece |a posibilidad de desarrollar el intercambio comercial en
todas direcciones, y alcanzar practicamente cualquier mercado internacional (para el caso especial de Ia

rimera potenctia mundial, los Estades Unidos de Norteamérica, tenemos como allernativas las vias
terresire y maritima)
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Adicionalmente, hay que mencionar gue enire lgs paralelos 30° y 80° de [atitud norte, se genera cerca del
82% del Producto Mundia! Bruto y e 80% del Comercic Internacional (por medic del transporte internacionzl
integradc y de las cadenas logisticas empresariales). Sin duda alguna, esta es una forialeza que, de ser
debidamente aprovachada por nuestro pais, nos permitird alcanzar una mayor competitividad dentro del
contexto mundial, por la proximidad geogréfica gue tenemos respacto de {0s principales fujos del comercio
internacicnal.

MEXICO EN EL. CONTEXTO GEQGRAFICO MUNDIAL

Formar parte del pnncipat blogue comercial del mundo, coloca 2 nuestro pais con grandes posibiiidades de
crecer comercialmente, y lograr con ellc un mejor desarrollo econdmicc. Aprovechando (a2 cercania
geografica que tenemos con la primera potencia econdmica del crbe, es que se han efectuado los esfuerzos
necesarios para consolidar un poderoso mearcado en [a region de América del Norie (mediante el TLC); pero
para ello se ha requerido ademas, que nuestro pais esté en simitares circunstancias de competencia.

Un aspects frascendental ha sido adecuar ia infraestructura relacionada con ! fransporte, pues ademas de
ser un elemento basico para el desarrolio de la sconomia local e incluso regional, constifuye un medic
fundamental para poder efectuar las operacionas comerciales baje los mismos estéandares intemacionalas
de operacion. Por ello, Ia tendencia creciente al uso del conteneder; porque cada vez son mas [as naciones
preparadas para mangjar este tipo de carga (al contar con similares equipamientos para su traslade y
manipulacién), y lograr con ello mayor uniformidad en la continuidad de {os servicios de transporte de carga.
De zhi que los esfuerzos de las recientes administraciones federales han estado dirigidos a mejorar las
condiciones de [as infraestructuras camretera, ferroviaria, marftimo-portuaria y asroportuara; dade que las
operaciones de transperie son, en forma creciente, de caracter infernacional.

Por otra parie, la globalizacion de iz ecenomia ha significado la intensificacién de los flujos comerciales, as!
como 2 modificacién de los patrones del fr2fico en el mundo; por {o cual, los corredores de transperte
establecidos después de la Segunda Guerra Mundial, e intensificados durante 2 Guerra Fria se han
modificade nuevamente desde la caida del muro de Berlin y 2 desaparicion del mundo socialista.
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En la actualidad, las nuevas alianzas comercigies y la consecuenie conformacion de blogues econdmicos
evolucionan de acuerdo a diferenies exigencias del mercade. La presencia del Blogue del Tratado de Libre
Comercio de Norteamérnca, la censolidacion de la Comunidad Economica Europea y del denominado
blocque de las naciones asiaticas han determinado cambios sustanciales en la red del iransporie
internacional, que se asocian con ta captura de los mercados emergentes, especialmente de ia Europa ex-
socialista, los recien liberados paises africanos y en buena medida los paises iberoamericanos

d) Perspectivas. La firma de otros acuerdos comerciales.

Con la finalidad de reducir esta distorsidn y dependencia {an pronunciada en nuestro comercio exterior,
dentro de un esquema de aperiura comercial, fambién se han firmado tratados de libre comercio con
diversos paises de América Latina, y se han iniciade negociaciones con la Unidn Europea con e mismo
chjetivo; sin embargo, se deberd pugnar por implementar una politica de promocién gue sea efeciive, la cual
permita la diversidad geografica v estruciural de nuestras exportaciones, y gue tome en cuenia lz realidad
de la oferta nacional y ia exislencia de verdaderos nichos de mercado en el exienor, definidos por un
adecuado conocimiento de ia geograiia econdmica mundial y, por tanic, de los mercados externcs, de los
mecanismos de acceso y de la logistica de fraslado de los producios a dichos mercados.

Ante la proximidad de un provechosc acuerdo comercial con la poderosa Union Europea (UE), sobra
destacar las considerables oporiunidades que para el secior productivo del pais se abririan mediante la
gradual reduccion de aranceles gque estas negociaciones provean. Los paises gue actuaimente conforman
el mercado de la UE, han representado para México un gran reto trasatlantico, especialmente en los mas
recientes lustros en que industrialmente nos hemos venido consolidando a escala continental; sin embargoe,
a pesar de los esfuerzos dei Gobierno Federal para el fomento de las exportaciones, no sdlo no hemos
podido integrar los suficientes canales de comercializacion que materializarian importantes ventas ya para
estas fechas, sino gue porcentualmente, de nuestro velumen total de exportaciones, [a porcidn de ventas a
ese conglomerado de 15 naciones, se ha reducido de 16.1% en el afo de 1980, a solo 3.3% en 1998.

Serd imporiante trabajar con la mediana empresa mexicana para inducida a interesarse en los amplios
mercados de la UE. Actualmente, de los 10 principales productos de exporfacion mexicana a Europa, 7 son
fabricados y exporiados por empresas con inversion europea en México y solo el pelrdiec, el azlcar y el
café sin descafeinar se pueden considerar productos elaborados y exportados por emprasas con capital
enferamente mexicano.

1.4.3 E! Transporte y la Econamia.

El transporte surge como una necesidad; que como cualguier ofra requiere ser safisfecha, Esla necesidad
de transportar (ya sean personas o mercancias) siempre ha estado presente, desde que el hombre
comenzd a integrar grupos sociales, v de manera paralela a como lo ha hecho la humanidad misma, el
transporte ha vivido también {odo un proceso de evolucion {de caracter tecnoldgico).

Pero ademas de ser unz necesidad que debe verse resuelta, es Indispensable para lograr &l desarrollo de
una region; por lo cual constituye un aspecto prioritario para el Gobierno de un pais, pues ademas de ser un
servicio, contribuye a conformar el PIB de dicha nacion.

Para el caso de México, a prnincipios del siglo recién concluido, eran las actividades agropecuaras las que
ocupaban el primer lugar dentro de [a formacion del PIB con una pariicipacion del 19.9%, seguidas por {a
naciente produccidon de manufaciuras con un 12.3%. Esta proporcion ha evolucionado paulatinamente con
el paso de los afios, principaimente como resuliado de fas politicas de desarrollo macroeccnémico que a
partir de la década de los cuarentas impulsaron la industrnializacion

El transporte, como achividad econdmica, tiene una participacion en la formacion del PIB, que Tfue del orden
dei 2 5% entre 1952 y 1969 y alrededor del 6 0% entre 1970 y 1886. Con esia comparacion, no habria duda
de que una alia participacion del transporte dentro del PIB fuese un fief refleje de su gran dinamismo en su
papel dentro de la economia, sin embargo, este comentano no es del todo certo, porgue lambien puede
indicar algunos sintomas perjudiciales, como lo serian por glemplo, gque {05 precios del servicio son
demasiaao alios, aue se clacluan racomdos NNEecesarnos ¢ exiensts, queé se ransperta carga mayoimenie
DRS20E O VOILTINOSE O INCIUSO que & seclor as inghoenia
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El abatimiento de costos y el incremenfo de {2 productividad en todos los Grdenes de las actividades
eccnomicas, han side los ejes dindmicos y centrales a los gue han debido subcrdinarse (cs factores de la
produccidn a escala internacional; los vigjos modelos de la especializacion han sido eliminados ante el
incontenible empuie de lo gue bien puede caracterizar a nuestra época: producir y consumir en [a medida
gue ésto sez posible. Asi, los infercambics comerciales enfre la mayoria de ias naciones se realizan cada
vez con mas alios voldmenes de materias primas y productos terminados, en virfud de innovaciones
tecnolégicas y cambios radicales en [os conceptos del transporte y {2 distribucion masiva de unos y ofros. El
transporte, representa por tanto, el movimianto de personas, alimenios, consumos, insumos industriales y
productos manufacturados indispensables para maniener el equilibric econdmico de una sociedad.

Los transpories eficientes son la base del desarrollo, el cual depende de la produccion, donde se
complementan los recurscs locales, con iz importacién procedente de otras regiones y de ello resuita f
comercic de exportacion de manufacturas excedentes. La moderna transportacién terrestre ha hecho
posible la formacion de grandes ciudades localizadas fuera de las zonas maritimas ¢ lacustres y riveras de
rios navegables donde se iniciaron fas anfiguas civilizaciones, logrando con ello, el crecimiento da nuevos
polos de desarrollo {de produceion).

Es evidente por tanto, gue todo procese de produccion depende de factores tales como: mano de obra,
tierra, capital, gestién y tecnologia, mismos que se combinan de distinta manera, pero también depende del
fransporte de materias primas, asf como de los productos ferminados que resulfan de un proceso de
produccion especifico.

Debe destacarse ademas que el fransporte constituye uno de 10s cuatro componentes gue promueven la
globalizacion. Junto con las comunicaciones, 1z liberalizacion del comaercio y [a tecnologia de compuiadoras,
la mayor eficiencia de ios servicios de [as terminales de carga v de los servicios de transporte, han facilitade
la compra ¥ la venta de mercancias, materias primas y componentes en casi iodos los ugares del mundo.
De hecho, Iz tecnologiz de ia informacion es iz base de 2 economia de servicios postindusinal, v la
liberalizacidn de! comercio permite {2 asignacion eficaz de los recursos a escala global.

Precisamente, Ia globalizacion del comercio se refiere a la interdependencia comercial entre los factores de
produccién de distinfos paises, resultante de los esfuerzos colectivos por producir materias primas y
componenies y brindar servicios de moniaje y distribucidn de bienes que pueden venderse en todo &l
mundo. Esto quiere decir que las actividades de transporte y distribucién, que anteriomente se
consideraban subordinadas, se han integrado en el proceso que comienza con |z extraccion de materias
primas y termina con ia distribucidn de! producto terminado al consumidor final.

En este senfido, la competitividad de los productos que seran comercializados, depende mucho del
fransporte y especificamente del costo de éste; del tiempo de transito necesario para trasladar los bienes
desde su origen hasta su destino; de Ia factibilided de 1a entrega, y de la seguridad del medio utilizado. De
estz manera, el transporte debera integrarse a2 ia logistica de las empresas, para cobiener maximos
resultados, siendo de primordial importancia [a eleccién del meadio iddneo que, para su traslado, requiere
cada una de las mercancias,

Otro aspecto fundamental que debe ser considerado en nuestros dias, esta referido a la Planeacion de los
Transportes. Una adecuada planeacion de las comunicaciones y transportes es base indispensable para el
desenvolvimientio econdmico del pals, sobre {odo cuando es concebido a large piazo. Esto se observa con
claridad, si se considera que casi todo el volumen de iz inversidn en materia de obras de comunicacion y en
general de obras de infrasstructura, es de larga duracion y vida Uil y las decisiones correspondientes son
en su mayor parte irraversibles.

No hay aspecto de la vida econdmica, socigl, cultural o politica, en su sentidoc mas amplio, que no se
relacione directamente con los franspories. Contar con una adecuadza red de carreteras, ferrocarriles,
puertos vy aeropuertos, es condicidon insustituible para obtener &l maximo potencial de produccidn de iz
energia y de los recursos humanos y materiales; también para reducir al minimo los costos gue representa
el recorrido de las distancias, movilizar biengas y recursos en regiones de dificll acceso, faciiitar el desarrollo
de la produccion en gran escala, pemitir ia expansion de las zonas de mercado y ! abastecimiento de las
ampresas, ¥y en general, prepiciar fas actividades econdmicas relativas al comercic exterior
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.2 Caracteristicas de los Sistemas de Transportz.

Exislen diversas definiciones de fa palabra “fransporie”; y mas alin para “sisiema de {ransporie”. Para
hacerlo de una manera mas efectiva valdria la pena hacer las siguienies observacionas.

El transporie es una aciividad inirinseca al proceso evolutivo de las sociedades humanas, es decir,
conforme el “progresc” caracteristico de una época se ha ido haciendo cada vez mas compiejo, ha ido
evolucionando paralelamente la necesidad de hacer cada vez mas eficiente e! “transporte”.

Esio es, el progreso de la sociedad abarca todos los aspecios; empezando por el poder econdmico (que es
consecuencia directa del nivel de desarrollo de las relaciones comerciales en el interior v el exterior de la
nacion sujeta a analisis). Reflejo del desarrollo econdmico de asa nacion, es ef nivel de desarrolle cientifico
{y por lo tanto, también tecnolégico)

De tal forma gue, enire mas complejas sean las relaciones comerciales entre las diferentes naciones {y en
el interior de las mismas), mas complejc serd salisfacer de manera adecuada la necesidad de unir fas
diversas actividades que se llevan a cabo en lugares separados (que representan los origenes y desiinos),
en busca de una utilidad o beneficio, mediante el transporie de personas y de mercancias a través de
diferentes medios de comunicacion

La capacidad de satisfacer esta necesidad ha sido y sera uno de los principales elementos que contribuyan
a efevar el nivel de vida de las sociedades de fodos los paises del mundo.

Ahora bien, si una determinada area (ya sea urbana o rural), desea crecer y prosperar, serz necesario
planear, disefiar, proyectar, construir, operar, conservar y administrar nueves sistemas de fransporte, o
suficientemente amplios, que permitan conectar e integrar las actividades que se desarrollan en los
diferentes lugares de la region, mediante fa ya antes citada movilizacion de personas y/o mercancias. Estos
sistemas deberan, al igual que ios elementos ya existenies, ser aperados de tal forma que se produzea el
maximo flujo libre en el transiio. Para ello es necesario que haya una coordinacidn apropiada entre los
diferentes "elementos” que integran el "sistema”, manteniendo siempre los criterios elementales aplicables a
cualquier ocbra de ingenieria: adoptando la "mejor” solucién, tanto por economia, seguridad, v factibilidad de
realizacion; afiadiendosele ademas una caracteristica esencial de las obras relacionadas con el transporte:
el “nivel de servicio”, que hace que cfectivamente, la obra proporcione los beneficios esperados. Esto es, se
parie de un detaliado anélisis de cdmo se van a operar {as instalaciones a lo largo de fedo el horizonte de
planeacion, para que se atienda siempre de manera adecuada a la demanda, pero tampoco se hagan
inversiones excesivas que habran de reporiar beneficios sino hasta dentro de varios afios después.

[.2.1 Definicion de Sistema de Transporte.

Para definir la palabra “sistema” se puede recurnr a diferentes puntos de vista El que a nosotros nos
interesa, corresponde a entenderle como el conmjunic que comprende a todos aquellos elementos que
intervienen para el analisis de una situacion (o circunstancia) en particular. Esto es, sistema “es |2
combinacion de los elementos inierrelacionados entre si que infegran un todo, y funcionan come tal”.

Por otra parte, de acuerdo con el Instituto de Ingeniercs de Transporie (ITE), 1a Ingenieria de Transporte
puede quedar definida de la siguiente manera

“Ingenieria de Transporte es la apiicacidon de los principios tecnologicos y crentificos a la planeacion, al
proyecto funcional, a la operacidn y a la admimnisiracion de las diversas paries de cualguier modo de
transporie, con el fin de proveer ia movilizacion de personas y mercancias de una manera segura, rapida,
confortable, conveniente, economica y compatibie con el medio ambiente”

Para M L Manham, el analisis de sistemas de transporte debe apoyarse en dos condiciones elementales
= =i sistema global de transporte de una reqion debe ser viste como un sistema multmoedal simple

« k| anaiisis del sistema de iransporte no puede separarse del anahisis del sistcma social, econdmico v
nohtice dola region
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A partir de estos comentarios podemos establecer gue:

“Un sistema de {ransporie es ef conjunte integrado por todos los vehiculos {incluyendo su mecanismo de
fuerza motriz), vias de comunicacion, terminales, asi como [os sistemas de control (e informacion)’.

Por lo cual, es impontante destacar que, en el analisis del sistema global de transperie, se deben considerar:

— Todos los modos de transporte.

— Todos los clementos del sistema de ifransporte: personas y mercancias; vehicules, y red de
infraestructura (incluyendo terminales y puntos de transferencia).

~ Tedos los movimienios a través del sistema (incluyendo los flujos desde todos tos origenas hasta fodos
08 destines).

- Elvigje tofal, para cada flujo especifico.

Por ofra parte, conviene mencionar ademas gue ef sistema de transporte de una region esta estrechamente
reiacionado con su sistema sociceccndmico. Esic es, &l sistema de iransporte comunmente afecta la
manara como [os sisiemas socicecondmiceos crecen y camkbian y, 2 su vez, igs variaciones en los sistemas
socioecondmicos genaran cambios en el sistema de fransporiz.

En otras palabras, todo analisis referente af transporie se fundamenta en ires variables bésicas: el sistema
de transporie, el sistema de aciividades (gue as el patrdn de actividades sociales y econdmicas gue se
desarrollan en la regidn), v la estructura de flujos (los origenes, destinos, rutas y voidmenes de personas v
carga que se mueven 2 fraves def sistema).

En lo gue coinciden todes los autcres es en que [a sociedad utiliza al fransporte como un servicio (que
satisface una necesidad), que se efectia mediante la inferaccion de los miltiples lugares donde se llevan 2
cabo las distintas actividades (que es donde se reciben los beneficios).

Hay publicaciones de algunos organismos internacicnales que resumen de forma acertada, como se podria
definir af transporte, sus funciones, sus caracteristicas, y la relactén que permanece enire sus distintos
modos. Por ejemplo, &l Instituic Mexicano del Transporte (IMT), que es un centro de invesligacidn y
desarrolio tecnolégico dependiente de la Secrefariza de Comunicacicnes y Transpories de México, fue
creado en 1887 como un ¢rgano desconcentrade del Gobierno Federal. El IMT surge como respuesta a la
necesidad de apoyar a modernizar la2 infraestructura, optitar [2 operacidn, desarrollar ¢ adaptar tecnologias
conforme a los requerimientos del pafs y promover la produccién de la industria nacional. Entre las
funciones del IMT se encuentran ia investigacion basica y aplicada, fa generacion y adaptacidn de nuevas
tecnologias para el transporte y la cagacitacion de los recursos humanos del sector en nuestro pais.

En general, mediante determinados objetivos especificos, el IMT realiza una serie de investigaciones
enfocadas a2 un mejor aprovechamiento de nuestra infragstructura existente, asi como la evaluacion de
proyectos factibles (que se toman como recoemendaciones en 12 dependencia correspondiente), dentro de la
Secretaria de Comunicacionses y Transportes.

Gracias a esia serie de trabzjos de investigacién, se han adoptado zlgunas de las recomendaciones
emifidas por el Institutc como parie de izs modificaciones que actualmente se efecidan en algunas obras de
transporie en et pafs. Por gjemplo, como resultado ds las investigaciones relacionadas con la forma en que
se han comportada los flujos comerciales en los puertos del Pacifico Mexicano, se hz logrado llevar a la
practica estas sugerencias, ieniendo un impacto positive en Iz operacién de las ferminales poriuarias de
dicho litoral. Inclusive, muchos de los beneficios que actualmente se reportan en el Puerto de Manzanilie, se
deben gracias a sstas aporfaciones del [MT.
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1.2.2 Estructura {isica basica del Sistema de Transporte.

Fisicamente, la estructuracion basica de {odo sistema de transporte gueda de |a siguiente manera

Conexiones 0 medios ey

Unidades transpottadaoras

Terminales

ESTRUCTURA FISICA BASICA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

Cbservamos que mediante la provision de redes compuesias de esta estructura, se efectia la misién del
transporte. Esio es,

1. Las conexiones ¢ medios.
Son aquetlas partes o elementos fijos, que conectan las terminales, sobre los cuales se desplazan fas
unidades transportadoras, y pueden ser de dos tipos’

Cenexiones fisicas
Conexicnes navegables

Las conexiones fisicas, estan representadas por los elementos que el hombre ha construido para efectuar la
transportacion, esto es, carreteras, calles, rieles, ductos, rodillos, cables

Las conexiones navegables, son aquellas gue no requieren ser construidos por el hombre, sino gue se
puede disponer de ellas haciendo uso de algln vehicule Son los mares, rios, el aire y el espacio

2. Las unidades transportadoras.
Son las unidades moviles en las que se desplazan las personas v 1as mercancias

Pueden ser medios simples, como cabinas, bandas, motobombas, la presion y la gravedad.
O también vehiculos. automaéviles, ferrocarriles, aviones, embarcaciones y vehiculos no motonzados

3. Las ferminales.

Sen aquellos puntos donde el vigie 0 embarqgue comienza y {ermina, o dorde tiene lugar un cambio de
unidad transportadora o modo de transporte.

Hay los siguientes tipos de terminales

Grandes aeropuertos, puerios, terminzles de autobuses y de carga, estaciones ferrovianas vy
estacionamientos en edificios

Pequenas plataformas de carga, paradas de autobuses y garajes residenciales

Informales estacionamientos en la calle y zonas de transferencia

Oftros tangues de almacenamienic y deposilos
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[.2.3 Sistemas y Mcdos de Transporte.

Es por todos conocide que las actividades de ifransporte se pueden efectuar medianie cinco grandes
ambientes: terrestre (compuesto del camretero y ferroviario), aéreo, acudtico, y ductal (o de flujos continuos).

Enr general, ta evaluzcidn de estos modos de transporte queda referida 2 fres grandes atributos:

1. Ubicacién.
Es ef grado de zccesibilidad al sisteme, facilidad de rutas directas entre punios extremos y fadilidad para
acemaodar un transiio variado.

2. Movilidad.
Cantidad de fransifo gue puede atender el sistema (capacidad) vy la rapidez con que este puede fransportar.

3. Eficiencia.
Es iz relacion por todes conocida enfre ios costos totales (directos e indirecios) del transporte respectc de
su productivigad.

En generai, se dice que todo sistema posee las siguientes propiedades caracteristicas: estabiiidad,
adaptabilidad, eficiencia y sinergia. En estas propiedades se fundamentan los principios basicos de fodo
sistema, gue son: subsidiariedad, interaccidn, deferminismo y equifinalidad.

— Por estabilidad, se enttende que es & cuzlidad por la cual € sistema permanece en
funcionamiento eficaz frente a las acciones de los facteres externos al misma.

— Lz zdepiabilidad es (a2 propledad por (2 cual el sistemza es capaz de evolucionar
dinarmicamente con arreglo & su entormne.

— La cualidad por la cual el sistemz atiende a su objstivo con economia de medios se denomina
eficiencia.

— La sinergia es la caracteristica por [a cual la capacidad de actuacion del sistema es superior a
{a de sus componenies sumados individualmente.

— En cuanto a los principios, se define a |a subsidiariedad como el hecho de que ningln sistema
es compleic en si mismo; ya que todo sistema es subsidiario, en su delimitacion y en sus
aportes, de ofros sistemas en virtud de los cuales actia y que forman su entorne.

— La interaccidn se reflere a gue iodos los sistemas estan mutuzmente relacionados.
frascendiendo los efectos a ic (argo de tode el sistema total.

— El determinismo implica que todo fenémeno de conjuntc que acifie en o a través de los
sistemas, es resultado de causas definidas y constatables.

— El que todo sistemz estz diseftado de tal manera gue pueda aicanzar un objetivo a través de
medics y acciones diferentes entre si se denomina Equifinalidad.

Estos principios son aplicables para cualquiera que sea al sistema sujeto a estudia, por ejemplo, el sistema

nacién y sus componenies (sistema econdmice, sistema {ransporie, sistema educalivo; con sus
comrespondientes integrantes).
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Sistema Wedio | Ubicacion | Movilidad | Eficiencia Modo szr:;}:égoie Sef'cv;c;g;de
Muy alta. Velocidades ] No tan aliaen Interurbano, local y
Acceso direcio a | fimitadas por | términos de Camidn. rural, hacia centros
la propiedad faciores segundad, de procesamienio y
lateral. humanos y energiay mercados.
Ruias directas coniroles algunos costos. Cargas pequefias y
Cameteras | Imitadas porla | Baja contenedores.
Carretero y calles. | fopografiayel | capacidad Autobs Interurbano v Pagquetes
uso del suelo. vehicular, pero utobis local. (inteturbano)
alia
disponibilidad Automévil :gtt:earlurbano y Cbjetos personales.
de vehiculos
Bicicleta Local Y Insignificante
recreacional.
Limitadaporla i Mayor Generalmente Intenzrbano.
alta inversién en | velocidad y alta, pero los Ferrocarril | Interurbano. En volumen.
Ferroviario Rieles [ laestructurade | capacidad que | costos laborales Contenedores
las rutas y por fa | los modas por | pueden bajar la .
topogra‘fi:. carretera. eﬁciencia.J Metro  j Regonal y urbzno. | Ninguno.
Los costos de Las Moderadamente
operacion de los | velocidades baja en términos | Aviacion lntemmago a Mercancias de alfo
geropuerios son las mas de seguridad y Comercial grandes Istencia valor.
Transoceanico Contenedores
Adreo Are. reducgn_ _Ia altas, con costos Qe
accesibilidad capatidad eperacion. Interurb
. Rutas vehicular Aviacion | |oruroano,
completamente | limitada General recreacionaly de | Poco
1 directas - B AEgocios. o
Rutzs directas. | Baja veloaidad. | Muy alta por los . | en volumen
Accesibilidad Capacidad bajos costos y Barcos Transito de {petroleo)
Mares, |hkmtadaporia | muyaltapor | poco consumo crcerc Centenedores
Acuafico rios,y | disponibilidad de | vehiculo de energia La
lagunas | mares v rios sequridad es Cabotaje y Transbordo en Volumenas
navegables y variable Fluvial | aicnasy medianos de carga
o puetossequros | | IR e S D
W Limitadas a Bajas Generalmente | Ducios Ninguno Liguidos y gases
) Ductos | POCES utas y velocidades alta Bajos
Flujos Rodilios [ PUntos de Alta c0S10s por Bandas | EScéle@sy Manejo de
Conlinuos | Cables, | 3CCeS0. capacidad. consumo de bandas a nwel matenales
i ' energia Cables Transporte en Manejo de
i | cabinas. matenales

SiIsTEMA GLOBAL DE TRANSPORTE

Fuenle Fundamentals of Traffic Engineering, University of Caldformia, Borkeley, 1992
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.24 Funciones del Transporte.

El transporie illene de forma elemental los sigulentes efectos sobre [z sociedad: ftiene repercusién
“aconémica”, “sacial” y “politica’.

En general, las obras de infraestructura enfocadas 2 ia matena de fransperie (lamese puerto, asrcpuerto,
ferrocartd, ¢ carelera), estaran en funcidn de las caracteristicas de la regidén a la que le estén
praporcionande el servicio.

A coniinuacidn, se detallan las principales funciones del transporie en la sociedad.

—  Funcién Econdmica.

La economia se ocupa de la produccion, lz distnibucién y e consumo de bienes y servicios. La funcién
econdmica del transporte consiste en permifir et desplazamiento de las personas y f2s mercancias que
intervienan en el proceso econdmico.

En el caso de la carge, el transporte da utiiidad a (a3 mercancias en [ugar, fiempeo y calidad, lo que significa
gue gracias a &l [0s productos adquieren valor en espacic y tiempo.

— Funcién Sccial.

Radica en permitir que los individuos tengan acceso a los bienes y servicios que requieren y puedan
aleanzar niveles safisfactorios de bienestar. En 2l caso de las mercancias de consumeo final, el transparte
las lleva hasta iugares especificos donde pueden ser adquiridas. También pemite gue las personas vayan
hasta los sitics dende pueden adquirir escs satisfactores.

Un aspecto fundamenta! de ta funcion secial del transporte es abrir posikilidadss de acceso al emplec, 2 2
recrezcion, al esfudio y 2 otras aclividades. Una comunidad sin medios de transporie padecerd mayores
niveles de aislamienio vy esiancamiento que ofra cuyos pobladores puedan desplazarse con facilidad

— Funcion Politica.

Consiste en propiciar iz infegracion de un terriforio, asi como conirbuir a fortalecer la identidad nacional de
05 habitantes de tas diferentes regiones de un pafs. Junio con el desarrolie de las funclones economico-
sociales del transporte, los palses se preocupan por aprovecharlo para garanfizar la soherania nacional, la
proteccion de la poblacion y, en casos exiremos, la defensz del teritorio.

Efectos derivados del cumplimiento de ias funciones del transporte.

— Efectos Econdmicos.

Una consecuencia destacada del transporte es propiciar 1a especializacidn regional de [a produccidn y, por
fanto, ampliar las posibilidades de! comercio.

Al existir fa opcidn fisica de transportar personas ¢ mercancias entre dos fugares antes incomunicados, Ia
produccion de cada uno de elios tiene acceso al ofro. Un ejemple de los efectos del transporte en la
especializacion regional y en lz localizacion de ias actividades produciivas se observa en el desarrollo de las
industrias de maquillz y en la globalizacién de ia produccién.

— Efectos Sociales.

El transporte ha influido en la organizacidn de las sociedades al contribuir a estzblecer las primeras
comunidades sedentarias, proporcionéndoles acceso a los recursos naturales de sus territorics vecinos.
Ademas de las ventzjas econdmicas que representa la disponibilidad de medios de comunicacidn, el
transporte elimina e! aislamiento, contribuye a |z identidad nacional, y promueve et acceso 2 la salud, a ia
educacion y a la recreacion, aungue g veces propicia la emigracion,

— Efectos Polificos.

La cobertura def transporte es fundamental para preservar iz integridad territorial de un pais. No es casual
gue las instalaciones del sistena de transporte sean esfratégicas, tantc por su relevancia para la
comunicacién y el asceso z las regiones del {emitoric, coma por permitir la movilizacidn de giementos de
control, vigilancia y auxilio
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— [Efectos del fransporte sobre el entomo.

El valor de las funciones econdmicas, politicas y sociales del transperie de persenas y mercancias es tai,
que jushifica ia constanie preocupacion para gue opere con una calidad vy cobertura razonzbles para atender
las necesidades de la poblacion, sin embargo, al safisfacer esos requernimientos, el transporie también
produce consecuencias indeseables para la sociedad, las cuales son resuliado directo de su
funcionamiento.

2.5 Implicaciones de] Sistema de Transporte Eficiente, en el Desarrollo
Econdmico del Pais.

Se puede distinguir con claridad cémo algunos desequilipnas en el sistema nacional de transporte se han
ido tratando de corragir en las recientes adminisiraciones. Son numerosos los ejemplos con gue se cuenta
actualmente de como al hacerse eficienie la operacion de un puerto, por gjemplo, se Hlene un impacto
positive en la economia local y regional. Si hacemos una comparacion de como se encontraba gl sistema
nacional hace algunos arios, y como se encuentra actuaimente, observaremos que han habido avances
significativos, sin duda alguna; pero auin gueda mucho por hacer.

Hay una cantidad importante de informacion en las publicaciones técnicas del Instituto Mexicano del
Transporte (IiMT). Algunos articulos, publicados hace poco mas de diez afios, representan en la actualidad
metas que han traiado de realizarse eficieniemente er el sector.

En nuestros dias, se ha llegado a la stapa en la cual es posible ver fisica, operativa y administrativamente
las repercusiones que estan teniendo ciertas decisiones tomadas hace aigunos afios. El balance es
favorable y mantiene una tendencia a lograr cada vez mejores resultados.

En esta etapa del proceso, se observa una constante bdsqueda por mejorar lo que actualmente se tiene y
se opera; esio significa que ha habido ademas un cambio de mentalidad en los empresarios, orientado
hacia una mayor competitividad.

Por tanto, el proceso que nos permite brindar mejores sofuciones de acuerdo con los fiempos actuaies, se
convierte en dinamico. Esto se puede verificar en numerosas estadisticas.

Por glemplo, el nimero de operaciones (y de pasajeros transportados) en los aeropuertos mexicanos ha
mantenido una tendencia creciente; los flujos vehiculares en algunas carreteras se han acrecentado
despues del fracaso inicial que se tuvo, en el sector porfuano se ha incrementado también la actividad en un
nimero considerable de las terminales; y en el sector ferroviaro, a partir del proceso de privatizacion
comienzan & notarse cierios efectos positivos

En general, las Ultimas administraciones han acertado en el proceso de la toma de decisiones, y han
logrado con ello reducir el rezago gue tenia nuestro pais Esto queda de manifiesto en las estadisticas,
donde es posible apreciar que ios volimenes de carga que actualmente circulan por nuestro pais son cada
vez mayores Ademas, no solo se ha incrementado el volumen de mercancias, sino el valor agregado de
ésfas, pues fambién se ha mantenida una tendencia a transportar mas productos terminados, en lugar de
materias pnmas dricamente
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SITUACION GENERAL DE UN PAIS SUBDESARROLLADO

CIRCUNSTANCIAS EFECTOS

AMPLIO DOMINIO DE BIENES
PRIMARIOS EN EL PROCESO DE
EXPORTACION

MINIMO VALOR AGREGADO

DETERIORO CONSTANTE EN LA |
RELACION DE INTERCAMBIO
COMERCIAL

PREFERENCIA POR LA
ADQUISICION DE
MANUFACTURAS EN LA
IMPORTACION

GRAN VALOR AGREGADO

ELEMENTOS PARA EL PROGRESO DEL COMERCIO EXTERIOR

© TERMINALES DE CARGA MODERNAS Y EFICIENTES
(LA TENDENCIA ES HACIA LAS TERMINALES

INTERMODALES).
REQ%}E@’[’&‘?QT os © INTEGRACION EN LOS MODOS DE TRANSPORTE DE
CARGA, (CONEXIONES ADECUADAS).

® CALIDAD EN LOS SERVICIOS RELACIONADOS CON EL
PRCCESQO DE TRASLADO Y DE
EMBARQUE/DESEMBARQUE.
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.3  [nfraestructura Nacional de Transporte (Generalidades).

El transporte de carga es una actividad econdémica muy imporianie para €l pais, pues represenia el
suministro de bienes de capital, consumo © insumo gue permiten continuar con el proceso productivo y
desde luego con el cicio econdmico

Para ello es necesario contar con tas obras de infraestructura que permitan elevar la eficiencia de cada una
de sus medalidgades, asi como de permiiir una adecuada complemeniariedad entre si.

Por estos motives, en este apartado se delaliard cudi es la infraestruciura da que disponible nuestro pais
para los diferentes modos de transporie.

3.1 Reestructuracién del Seclor Transpories.

Como ya se ha mencionado en lineas anteriores, durante las Ulimas dos décadas el mercado de
infraesiruciura de México ha crecido de forma considerable debido a la participacicn de la iniciativa privada
y del gobierno en una gran cantidad de obras. La apertura del pais, la globalizacion econdmica y financiera,
asi como el fortalecimiento de la economia de mercado han estimulado una mayor participacion de
Inversionistas y empresas privadas en {a construccion y operacion de infraestructura.

A continuacién, se expondra informacién de caracter general referida a la infraestructura que hay en el pais
en maieria de transportes; asi como algunos procedimientios adoptados por el gobierno federal para hacer
mas eficiente su operacion.

a) Subsector Carretero.

El automaovil hizo su aparicidn en Niéxico en el aftio de 1908, trayendo consige 1a revolucion de los viejos
concepios det transporie; sin embargo, en nuesiro pais no significd ninguna mejora para los caminos
existentes, pues la situacion econdmica no lo pemmitia. Recuérdese que con la Revolucién Mexicana (1810),
se vivié un desequilibno en los aspectos social, politico, econémico y cultural; originéndose con ello una
época de crisis que impidid a los gobiernos |a realizacion de construcciones importantes.

En 1917 se cred la Direccidn de Caminos y Puentes, como organismo especializado dentro de 12 Secretaria
de Comunicaciones y Obras Publicas. Esta dependencia planeo los caminos a las capitales de los estados
de Hidalgo, Puebla, México y Morelos

Primero se pugnd por comunicar a la capital mexicana con las ciudades, puertos y aduanas mas
importantes del pais Toc¢ al gobierno del General Lazaro Cardenas, la terminacion en 1835 de ta carrelera
de México a Nuevo Laredo, que por su longitud, destacd como una de las grandes obras de ingenieria
mexicana

Para 1930 el pais contaba con solo una ciudad de un millén de habitantes y otra mas de 50 mil. En ellas
vivia el 16% de |la poblacion, en tanto que en las localidades pequefias residia el 84% de los ciudadanos del
pais. En esos afios amcamente unas cuantas localidades tenian comunicacién por carretera, tal era el caso
de la Ciudad de México y 11 cudades medias

En 1940 el territorio nacional era en lo fundamental de tipo rural v muy pocas regiones del pais presentaban
una fisonomia medianamente urbana la capital y 13 poblacicnes con mas de 50 mil habitantes, en las
pequenas localidades se ubicaba el 72% del total de los pobladores del pais.

Cuando se miciaba la rehabilitacion de los primeros caminos para auviomovil, el pais tenia 15 millones de
habitantes. La produccion era incipiente en general y los iransportes se fueron desarrollando paralelamente
a las vias de comunicacién

Por lo que respecta a la evolucion de los iransportes carreteros, graclas a ia construccion de los caminos
gue se consideraron en esa época como s mas importanies, se comunicarcen fres areas la cudad de
Mexico con las de Pachuca, Puebla, Toluca y Acapulco, lz de Meénda con el Pueric de Progreso vy
Valladold, y la de Monterrey con Nuevo Laredo

Es enire 1925 y 1930 cuando se realizaron los pnmercs 1,420 kilometros de carretera que unian a ios
puntos amba mencienados ¢ este Ulumo ano se habia integrado &l trelico avtomowvilistico el uno por ciento
delterrdono nacional
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Carreteras de Altas Especificaciones.

Cuando se temmind de unir por medio de la red de carreteras la capital de la Republica con ias de 103
estados, ciudades fronterizas y puertos principaies, ante el empuje de [as fuerzas econdmicas y sociales, e
crecimienio demografice y la expansion de lz industria automotriz, ias carreleras se saturaron, motivando
que ! Gobierno Federa! construyera en 1852 un nuevo camino entre México y Cuernavaca, el cual entregd
para su cperacion a una sociecad anonima de participacidn estatal, mediante la percepcidn de cuotas para
amortizar [a inversion.

Las carreteras de alias especifiicaciones que operan en (a2 Republica Mexicana fueron proyectadas para
mejorar los indices de seguridad, de velocidad v economia. Cuentan con mejcres especificaciones
geometrnicas de curvatura, mayor distancia de visibilidad, pendientes moderadas, senalamientos, mayores
dimensicnes de sus cariles y acotamientos, caracteristicas que [as convierfen en mejores y mas seguras.
Tienan control de acceso a lo largo de su recorrido, ya que &l derecho de via se encuenira proiegido por
alambradas y cuenta con tramos a desnivel para cruce de peatones, de ferrocarriles y de otros caminos y su
traza permite a los usuarios el ahomo en fiempe y dinero. Ademas, estas vias rapidas cuentan con ventajas
importantes para el usuario, ya que ofrecen servicios médicos de urgencia, vigitancia, ayuda mecanica,
informacion turistica y expendios de combustibles, entre otros.

El sistema de carreleras de altas especiiicacionss ha permitido solucionar problemas de congesticnamiento
en las vias libres, de las que son rutas alternzs y alivian por medio de [a cuota [a presion financiera direcia
sobre el presupuesto gubemamental, ademas coniribuye al crecimiento econémico de las regiones del pals,
y se convierten en agenies de desarrollc, por o que se justifica ampliamente [2 necésidad de su
construccién.

Bentro de la estrategiz del Secior Comunicaciones v Transportes se han {omado en cuenta i2s politicas de
los sectores de asentamientos humanos y de transporie, enire los gue destacan la contribucidn &l
fortatecimientc y desenvolvimients de nuevos polos de desarrolle, propiciande la creacion de nuevos
emplecs; el aprovechamiento de los recursos furisticas nacionales, que conilevan a [z aportacidn de divisas;
el apoyo a [z infraestructura del transporie con el esiablecimiento de nuevas zonas industriales o su
expansion, la reduccion de costos de transporte y fiempos de recorrido para beneficio de la economia
nacional; ia reduccién del indice de accidentezs y mediante el sisiema de cuotas, la modernizacion vy
axpansion de la red de carreteras con especificaciones acordes & las necesidades del pais.

El autotransporte de carga.

Por otra parte, en el subsector carrelero la tecnologia aplicada 2 los autotransportes ha confribuido a la
fabricacién de grandes vehiculos para pasajetos y carga, que brindan al usuaric mayor seguridad v
comodidad y que cada dia circulan en mayoer ndmero por las rutas que cubren el territorio nacional.

A la infraestruciura camretera, también le ha sido aplicada tecnologia, tanio en [a construccion del camine,
como de edificios terminales de pasajeros z nivel nacional y estatal, donde se concentran las unidades que
cubren determinadas regiones del pals. Basicamente, este sistema pemitio avanzar con rapidez en el
desarrolio de los servicios de transportistas y usuarios, aumentando su cobertura y calidad a través de una
mejor utilizacion de la capacidad disponible en el pais.

lguaimente, los transpories de carga cuentan con ierminales especiales que cubren el senvicio regular
nacional. Se ha lograde en fa actualidad que ei servicio de carga regular se explote en rutas fiias y se pueda
transportar cuzlguier clase de mercancias, excepto aguélias gue por sus caracteristicas requieren de un
manejo especial; en este caso el servicio sera proporcionada sin ruta ffjz, con vehiculos acondicionados
para cargas especiales.

Parz la expansicn de los transpories se ha puesto i mayor empefio en ampliar su capacidad y en coordinar
todos los sectores productivos del pais, a efecto de satisfacer la creciente demanda de servicios y lograr
con ello una mayor eficiencia en la transporiacién de productos y un funcionamiento arménico de les
diferentes servicios.

Especificamente, el Gobierno Federal con apeyo de los Goblerncs Estatales y Municipales, ha planteade
gcciones para mejorar la crganizacidn y |a eficiencia de!l trensporte. Con base en [z legislacidn vigente y en
estudios realizados, se establecieron varios tipos de servicios para atender la demanda de carga vy oblener
una mejor estructuracion de la industria

Al integrarse a los sectores productivos y sociales, los transpories deben proporcicnar condiciones de
vigbilidad y base de sustentacion a las metas en esos sectores.
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Para alcanzar esta meta, los programas estuvieron encaminados a incrementar 1a disponibilldad de 10s
transportes poniendo especial alencion en el mejoramiento operativo v en la organizacion de los serviclos,
asi como en la ampliacién y modernizacion de la infraestructura que les sirve de apoyo.

Asi, este subseclor logré durante la administracién anterior (1988-1994), atraer la mayor cantdad de
inversiones privadas, lo gue se reflejd en que el sector privado coniribuyd con un 80% del {otal de las
inversiones en el subsector carretero.

A partir del Programa Nacional de Aulopistas, se coniemplaba la participacion de empresas privadas en el
seclor a iravés de esquemas de concesion del tipe COT (construir-operar-transfenr), donde se generaria
nueva infraestruciura para beneficio del puebio, pero dado gue el capital provendria de particulares, éstos
tendria la posibitidad de explotarta durante el tiempo estipulado en la concesion, para gue al final de dicho
plazo, la Federacion fuese va en o futuro la responsable de su administracion.

En septiembre def afio 1987, el Gobierno decidid oforgaries un apoyo fiscal de 18 mil 800 mitiones de pesos
para reorganizar sus pasivos bancarios y asumié el control de 19 autopisias invelucradas. Los principales
aspectos que influyeron para gue el aforo real fuese muy inferior al estimado, se debieron al impacio de las
tarifas establecidas por los concesionarics, al mismo tiempo gue la devaluacion de diciembre de 1984,

Longitud y caracteristicas de la red carrelera por Entidad Federativa {(kilometros) (1999)
- 13
Entidad Br.echas Terraceria | Revestidas P avmemac_ﬂas - Total E
mejoradas 2 carriles | 4 o mas carriles i
Aguascalientes - - 955 878 108 1,941
Baja California 4,456 - 4,450 2,402 291 11,598
Baja California Sur 2,282 720 1,899 1,549 48 5,498
Campeche - - 765 3,107 80 3,932
Coahuila - 438 7,248 1,975 306 9,867
Colima - 8 1,106 713 142 1,869 :
| Chiapas 59 723 14,377 5,557 66 20,782 ‘
Chihuahua - 1,033 6,421 4,230 867 12,611
Distrito Federal - - - - - -
Durango 1,207 - 6,034 2,795 418 10,452
Guanagjuato 2,576 - 4,590 3515 388 11,069
Guerrero 1,221 2,298 5,037 3,102 280 11,938 i
Hidalga - 238 4233 2,671 117 7,258 |
Jahsco 14,156 107 5810 4,642 578 25,253
México - 2,315 5,054 812 649 9,830
Michoacan 2,429 788 6,689 2,324 396 : 12,626
Morelos - - 1,534 429 155 2118
Navyarit 2412 233 1,884 874 136 5538
Nuevo Ledn - - 2,936 3773 542 7.251
Oaxaca 3,620 - 8214 4,043 22 15,899
Puebla 154 - 4337 3,780 238 ' 8,509
i Cluerétaro - 180 1,841 1,237 168 3426
Quintana Roo - 242 3,703 907 159 5011
San Luis Potesi - 204 7,418 2,899 152 i 10,673
Sinaloa ' 5,560 1,677 6,035 2,509 614 16,3596 I
I Sonora 11,648 B 15,572 4,959 770 32949 |
! Tabasco | - 1.844 3,204 2,625 55 g 7.728
Tamaulipas - 68 8,279 3542 172 ; 12,081
Tlaxcala - - 1235 1.170 79 | 2,484
Veracruz | - 8 9.415 6,856 y72 16,851
.. Yucatan ] W |o_o206a T wede [ s081 [ 192 | 8857
L facatecas Lo RN R S T N T AU (e
| - ! .
Total ©osaved D 5188 ¢ 160,649 §T.48¢ | 8.876 f 323077

-
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PRINCIPALES EJES CARRETEROS EN MEXICO
Longitud y caracteristicas de la Red Carretera Nacional (kilometros} {1899) ;
.. Brech . . . . ;]
Ano | ecnas Terraceriz | Revestidas |Pavimentadas| 2 carriies 40“.‘135 Total
" mejoradas carriles
{ 1988 | 33120 |, 3781 116783 | 81,349 74,457 4,484 235033 |
ﬂ_ 188¢ 33,120 3,781 118,185 81,951 74,788 4765 237,057 |
| 1890 33,120 3,781 118,472 83,925 75,885 5522 239235 |
| 1931 33,120 3,301 119,610 85,931 76,734 8,702 | 241,962
- . ) 120,245 433 . 807 43,856
| 1332 33,120 3,058 20,24 87 77,331 7,80 2
| 1893 33,120 3,026 120,656 88,371 77,924 7,882 245183
| 1984 | 30,536 13,308 144,893 84,580 82,087 2,086 303414 |
. 1995 | 50,602 13,596 147,244 96.541 83,772 2,010 307,983
1396 50,432 14,428 148,275 92,165 85,348 | 9,562 312,301
1997 51,321 16,825 148,656 | 104,827 88,276 | g.811 | 321,739
| 1988 : 52416 47,124 148,195 | 104,302 88,180 8753 | 322,034
h 1998 ]| 51,780 15,188 160,649 | 102,72¢ 87.484 8,876 L 323,877

Fuente: Subsecretaria de Infraestructure, S.C.T.
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Empresas e infrasstructura conexa al autotransporte por entidad federativa  {1899) f
Terminales de .
) Empresas Terminales Empresas
Entidad Pasaeros centrales Carga Carge
Individuales|Centrales|| Pasaje | Turismo | Total | de carga general |especializada Total
Aguascalienies - 3 5 1 6 1 44 10 54
Baja California 2 2 18 9 25 - 85 5 70 i
Baja California Sur 15 - ] 26 32 1 29 2 31
Campeche 8 1 6 - 8 - 27 5 32
Coahuila 15 2 34 8 42 2 373 48 421
Colima 2 2 5] 3 a 1 34 1 35
Chiapas 5] 5 57 3 &0 4 49 5 54
Chihuahua 3 3 7 2 9 1 135 12 147
Distritc Federal 3 4 200 208 408 1 1,010 186 1,196
Durango 1 3 3 - 3 1 51 2 53
Guanajuato 8 16 22 12 34 - 130 21 151
Guerrero 14 9 24 13 37 1 24 8 32
Hidalgo S 5 17 2 19 1 59 13 72
Jalisco - 7 33 11 44 1 310 45 355
México 3] 3 19 7 25 1 224 31 255
Michoacan 15 7 37 1 38 - 111 5 117
Morelos 17 - 10 6 16 - 36 6 42
MNayarit 33 1 5 4 g - 256 7 33
Nueavo Ledn 13 2 29 14 43 1 519 138 757
Qaxaca 4 3 81 25 106 1 50 8 58
Puebla 4 2 51 13 64 - 218 23 242
Querétaro - 4 12 8 20 - 92 10 102
Quintana Roo 10 1 12 63 75 - 13 3 16
San Luis Potosi 1 5 18 2 21 4 143 13 156
Sinaloa 11 2 16 7 23 i o1 19 110
Sonora 22 2 19 2 21 1 87 9 ag
| Tabasco 4 7 22 5 27 1 48 18 66
Tamaulipas 5 5 15 2 17 2 680 45 725
Tiaxcala 12 1 8 4 12 - 28 9 37
Veracruz 37 12 54 15 69 1 245 57 302
Yucatan - 3 8 14 22 1 31 9 40
Zacatecas - 2 7 3 10 - 24 2 26
No especificado 54 10 B84 -
Yol | 2re | t2a | e1a | so3 J1417] 2z _ | s07 | 776 5883 |

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

Lz infraestructura ferroviaria, consfruida en s mayor parte en el siglo paszdo y principios def actual, quedd
en un esiado depiorable después de la Revolucidn Mexicana. Su mejoramiento y rehabilitacion, se habia
hechc cen las limitaciones impuesias por ias condicicnes econémicas del momenie. De esa manera &l
esado fisico constituiz un elemento de ineficiencia, pues afectzba [a velocidad comercial, ia sequridad y la
capacidad de circulacion.

En los primeros afos del periodo postrevolucionario se procuré la rehabifitacidn de los ferrocarriles,
mejorande el equipo, comigiendo frazes y tendiendo nuevas vizs para tratar de comunicar ios principales
cenfros de produccidn y distribucion del pais, ya que era el Gnico medio dispcmibie para cubrr largas
distancias. Los gobiernos posteriores eiaboraron y aplicaron planes para rehabiiitar ef transporte ferroviario,
el cual ha estado intimamente ligado a! desarrollo econdmice de México, pues ha hecho posible el abasto
para las grandes industrias, [z expansion de los mercados de consumc v la explotacion de recursos
naturales. El frafico dei Terrocari! voivid a crecer con esas acciones, pare ! uso del equipo, caracterizado
por muchos aros de servicio y poca capacidad, haciz que el mantenimiento y reparacién fueran sumamente
costoscs.

Dentro de este marco de condiciones, se pusc empefic en fortalecer 1z red ferroviaria, de tal forma gue el
ferrocamil recobrara su papel de enlace de nuevas regiones y que inferviniera en el crecimiento de polos de
desarrollo, al apoyar las actividades productivas, Perc de fodes mados los planes v programas para el
desarrollo se dirigieron & fortalecer en mayor escalz el fransporte ferrestre en su modalidad de
autotransporte.

[&zaro Cardenas decretd en 1837 [a expropiacidn de {cs bienes de los Ferrocarnles Nacionales de México,
medida que acelert ef proceso de mexicanizacidn de la empress. Tratandoss ya de un sistema nacional, se
cred un Depariamento de Estade que lo administrd; y en o sucesivo [o hicieron diversas corporaciones
publicas descentralizadas del Gobiemo Federal,

Algunas lineas ferroviarias, que originalmente no eran de Ferrocarriles de México, fueron anexadas a éstos,
como son el Transistmico de Tehuantepec y el Mexicane,; posteriormente lo fue el de Cozhuila a Zacatecas.
En aflos posteriores, se sustituyd definitivamente la fuerza tractiva de vapor por diesei;, se elevd e
potencialidad de trabgjo de las vias, se conslruyeron nuevas terminales de carga y pasajeros; se logrd
eficacia en el mantenimiento vy se adguirid equipo rodante necesario parz satisfacer las necesidades de los
usuarios.

Dentro de la organizacion ferrocarrilera, el Instituto de Capacitacion cumple hasta ahorza la tarea primordial
de contribuir al aprendizaje y perfeccionamiento de los conocimientos practicos y técnicos que reguieren los
trabajos para el cesempefio adecuado y eficiente de su actividad.

Se wnplaniaron técnicas mas modernas en {elecomunicaciones qus favorecieron en mucho la operacian,
principaimente en lo que respecta a eficiencia del manejo y seguridad de convoyes, asi como ahormo en
fiempos de traslado.

Al paso de los afios, l2 infraestructura ferroviaria siguid creciendo en diferentes regiones geograficas;
conformande en ‘otaf cinco:

1. Ferrocarril de Sonera a Baja California (inauguradz en 1948);

2. Ferrocarril del Suresfe (conclusion en 1950, con fransbordes obligados; pero al quedar terminado
el Puante Coatzacoalcos, quadaron unidos tres ferrocarmies: Los Naclonales de Maxico, de Méxic
2 Cecatzaccalcos; el del Sureste, de Coatzacoalcos a Campeche; y los Unidos de Yucatan, de
Campeche a Mérida. Con esto quedd establecido af servicio directc enire Mexico v Mérida)

3. Ferrocarril de Chihuahua al Pacifico (iniciado en [os cuarenia, pero se termind en 1861);

4. Ferrocarri Transistmico y

5. Ferrocarril Mexicane.

Ferrocarriles Nacionales de México (FNM].

Por acuerdo presidencial de enero de 1877, las cinco empresas fermoviarias antes mencicnadas quedaron
bajo Ia responsabilidad de Ferrocarriles Nacionales de México (Ferronales).
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A les ferrocarnites corresponde la prestacion de servicios pulblicos indispensables, como es el transporie de
pasaeros vy el acarreo de materias primas e insumos necesarios para la marcha de las actvidades
produciivas y de servicios.

Para cumplir con eficilencia su cometido, Ferronales {lene bajo su responsabilidad fa conservacion vy
rehabilitacién de la infraestruciura, el mantenimiento del equipo y la administracion del sistema
Corresponde a la SCT llevar a cabo programas de ampliacion y mejoramiento de la red ferroviaria, asi como
la regutacion y control del servicic

&n tan sdlo un siglo, el ferrocarl ha evolucionado desde aguellos corwvoyes compueastos de Pocos vagonas
arrastrados por maquinas de vapor por combuslion de lefia y de carbon, hasla las actuales gue consumen
diesel, v las unidades electrificadas de arrasire. Ahora estos renes corren sobre viz elastica v se apoyan
sobre durmientes de concrelo, en vez de los de madera usados hasta hace poco més de una década

Con ello se ha propiciado que la eficiencia de este medic de {ransporie sea cada vez mas grande, en lo
referente & ahorro en tiempo de recorrido v costos, sobre todo para carga y a largas distancias.

Para su mgjor operacion, el sistema ferroviario ha sido dotado de iableros de conirol elecironico de
convoyes, aumentando con esto la seguridad en su recorrido, y de un sefialamiento a lo largo de las rutas
Cuenta también con sistema de telex y radiocomunicacion directa entre estaciones. El eguipo moderno y su
infraestructura proporcionan mayer rapidez en el desplazamiento.

En los dltimos afios se ha venido promoviendo entre los usuarios que el sistema cuente con la capacidad
suficiente de almacenamiento, asi como de vias interiores y mecanismos de descarga. De igual forma, ias
industrias deben dar a conocer con la debidza anticipacién sus necesidades de transporte, a fin de prever &l
equipo de unidades tractivas v de arrastre.

Se requiere programar los convoyes para atender [a movilizacion de grandes volitmenes de mercancias a
grandes distancias. En relacidon con el transporie de pasajeros, se necesita de un mayor impulso para
aprovechar las ventajas comparativas del ferrocarril sobre los autotranspories, participando de manera mas
activa en el desplazamiento de personas.

Para superar las limitaciones, los servicios tienden a actualizarse permanentemente La modernizacion,
ampliacion y conservacion de la infraestructura requieren de una atencion continua.

La coordinacion multimodal en el transporte ferroviario propicia el fortalecimiento de su posicion dentro de
ios sistemas de transporte, va que le permite incrementar la utlizacién del equipo.

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

- Rectificacion del iramo de Pinto a Bocas, San Luis Potosi

- Construccién de doble via en el tramo de Jaltocan a Teotihuacan, Estado de México.
- Construccion de la linea de Coréndiro a Las Truchas, Michoacan.

- Se inicid 2 doble via de México a Querétaro.

El objetvo basico del Programa de Modernizacion en Ferronales fue consolidar la vocacidon de los
ferrocarriles mexicanos por el servicio de carga, y convertiios en una empresa “sana’, es decir, altamente
eficiente y competitiva, capaz de mantener una autosuficiencia financiera, que le permitera su desarrolio
independienie a largo plazo, al mismo tempo que se garantiza liberar al Estado de transferencias para su
operacién. La nueva mision de los ferrocarnles es la de competir abiertamente con calidad y precio,
individual o integrado con otros medios de transporte, ya que en el trasiado de productos a grane! el
ferrocarnl tiene un monopolic natural, ademas de gue constantemente crece su participacion en el
movimiento de productes manufacturados ¢ contenenzados, tantc para el mercadc nacional como el
internacional

Ferroccamles Nacionales de México FNM, tiene en |la actualidad una extension de 26,613 km, de los cuales
20,688 son de vias prncipales v 4,380 son de vias secundanas

Lin dalo interesante es que el 96% del trafico total se concentra en tan solo una cuantas rutas, mientras que
el 49% de las {onetadas-kilometro que se transportaron por tode el sistema en afios recientes, fueron
manegadas en el 8% de la red lotal nacional
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La infraestructura de un solo organismo descentralizado, Ferrocarnles Nacionales de México fue
concesionada a particulares en las siguientes unidades negocios (el goblerno selecciond esta clasificacion
coma parte de su estrategia):

Ferrocarrii del Norests;

Ferrocarri! Pacifico Norie;

Ferrocarri del Sureste; y

Terminal Ferroviaria del Valle de México.

PR

Los ferrocarrites en México estan dedicados fundamentalmente a! fransporte de mercancias; y atendiendo
un fenameno mundial mediante el cual el fréfico por ferrocarril ha seguide una tendenciz creciente, se ha
obligado a las emprasas operadoras del servicio a ampliar sus existencias de equipe de transporte. La
participacion del ferrocarrl en el mercado del transporte ferresire de carga es del 20%, medida en
toneladas-kildmetro. Durante el afo de 1985, se movilizaron por ferrecarril un total de 52.48 miliones de
toneladas y 37.613.3 millones de toneladas-kildémetro, con un ingresoc cercano a los 700 millones de ddlares.
Lz cifra histérica mds alta se regisird en el afio de 1984, transporiando 684 millones de toneladas y 44,600
millones de toneladas-Kildmetro.

El sisteme ferroviano ha side disefiado para mover grandes volimenss de carga v el sistema multimodal, en
coordinacion con el subsector maritimo-portuario, fiende a proporcionar un servicio mas répido y eficienie
aprovechando el usc de contenedceres.

A Uitimas fechas se ha instalado en las rutas que asf lo han requerido, el sistema de deble via, que se inicio
en la de México a Querétaro, al mismo tiempo gue su electrificacion. Se espera que en {os proximos afos,
con la inversion de las empresas privadas que operan las lineas, haya mas rutas de daoble via {por ejemplo,
el ferrocarril iransistmico).

Longitud de Vias existentes en el Pats (Kildmetros) (1399)

ARho Principales ] Secundarias | Particulares | Total Viz ancha | Via angosta ‘

1987 20,285 | 4,520 1,472 26,287 25,896 391 ‘
| 1988 20,386 4,536 1,487 . 26,399 26,010 389 |
i 1988 | 20,351 4,537 1,473 265,361 26,182 179

1990 20,351 4537 1,473 | 26,361 26,182 173

1931 | 20,324 4,537 1,473 | 26,334 | 26,183 171

1892 | 20,445 4,450 1,540 | 26,445 | 267274 171

1883 | 20445 4,460 1,540 26,445 | 28274 171

1884 | 20477 4,460 , 1,540 26,477 § 26,310 67 |

1895 20,687 £,350 1,545 [ 25,612 26,455 167 |

1936 20,687 4,380 1,555 26,622 26,455 167

1887 | 20,887 4,380 1.555 25,522 | 26455 1567

1998 | 20,887 4,380 1,555 25,622 | 25455 167

1989 20,687 4,380 1,556 | 26,622 | 26455 187 5

Fuente: Ferrocarriles Nacionales de México.
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Vias férreas existentes por entidad federative (kildmetros) (1999)

Fuente Ferrocarries Nacionales de Mexico

Entidad Troncales Secundarias Particulares Total
y ramaies

Aguascalienies 133.594 85776 2.186 222 558
Baja California 144.043 50.779 28 426 223 248
Baja California Sur - - - -
Campeche 358 917 32.930 23815 415 562
Coahuila 1,698 839 358.733 152.238 2,209 860
Colima 128 810 57 441 32 225 218 478 |
Chiapas 488 952 51819 15 785 556 556
Chihuahua 2,230 705 332784 90 978 2,654 467
Distrito Federal 132 557 106 551 35657 274.765
Durango 1,012 863 125 189 15.098 1,153 250
Guanajuato 751279 240 383 93.192 1,084 854
Guerrero 86.092 4.242 3312 93 646 ]
Hidalgo 708.565 102 429 53 709 i 864 703 F
Jalisco 751.429 271.700 85 102 1,108 231

| Meéxico 795.252 307.661 181 052 1283975
Michoacan 1,035.620 151127 55 538 1,242 485
Morelos 228 016 21 840 9 284 259 140
Nayarit 311 285 74.970 7943 394 198
Nuevo Ledn 804 695 187 037 100.174 ! 1,091 808
Caxaca 520 400 92.101 21373 633 874
Puebla 860 890 158 956 37 211 1,057 157
Querétaro 387 407 67 466 21 452 T ave 365
Quintana Roo - - - -
San Luis Potosi 959 115 200 862 34 915 1,234 692
Smaloa 905 324 227 255 62 000 1,194 579
Sanora 1,571 957 339 672 96 689 2,008 318

. Tabasco 256 509 29 527 14 248 300 284
Tamaulipas 583 916 158 273 84 889 ] 927 078 |
Tlaxcala 260 536 70 656 20 586 }J 351 778
Veracruz 1.311 121 349 063 146 351 ’ 1,806 535
Yucatan : 544 149 40 926 24 413 609 488
Zacatecas 584 088 81208 5256 670 642

Total | 20,887.375 4,380.246 1,555.147 26,622.768 |
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¢} Subsector Portuaric.

Se dice que por sus caracteristicas, el transporte maritimo es el medio mas importante en (os sistemas de
transporie mundial y su cuantia puede apreciarse cuando se observa que en tos tltimos afios el volumen
total transportado por via maritima ha crecido significativamente.

De hecho, el transporte maritime es uno de los gue mayormente se encuenira influenciado por el desarrolio
econcmico de las naciones, por o que ha tenido que responder a las presiones del comercio, sufriendo
grandes cambios tendientas, principalmente, 2 zumentar su capacidad de carga y rapidez. asi como su
especializacion.

Esto significa gue el transporte maritimo representa un elemento tasico para desarrollar el comercio exterior
de un pais, foda vez que un gran porcentaje dal intercambio de bienes con el extranjero se realiza por esz
modalidad de traslado. Por 2llo, la politica sectorial ha estadc orientada 2 incrementar {2 capacidad del
sisterma maritimo-portuario y 2 mejorar [as condiciones de su operacion, para satisfacer las crecientes
necesidades de transparie de mercancias v de personas.

La Replblica Mexicana abarca una superficle de casi 2 millones de kilometros cuadrados y mas de 11,500
kildmetros de litorales, repartidos en el Océanc Pacifico, en el Golfo da México v el Mar Caribe, por lo que
se cueniz con un sisiema portuaro estratégicamente ubicado para apovar e desarrollc del comercio
exterior e interior dal pais
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El sistema portuario nacional esta conformado por 107 puertos v terminales habilitados como tales, con una
longitud total de muelles que asciende a 110 kildbmetros. De esa longitud, 45% se localiza en el Ccéano
Pacifico y el 55% restante en el Golfo de México y el Caribe

De la actividad principal o vocacion de los 107 puertos vy terminales, 84 son de altura, 46 tenen actividad
pesquera, 38 turistica, 19 petrolera y 42 comercial La movilizacion de carga y pasajeros se ileva a cabo
fundamentalmenie en 26 puertos comerciales, turisticos e industriales y 10 terminales especializadas

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

Desde comienzos de siglo, han habido varias dependencias ¢readas con la finalidad de ejercer control
sobre los puertos mexicanes; en la época del General Cardenas hubo avances significativos; y en gobiernos
posteriores al suyo se aplicaron varics programas con la finalidad de explotar comercialmente nuestros
htorales.

Hasta 1978, la Secretaria de Marina tuvo a su cargo la administracion de puerios y la consiruccion de la
infraestructura portuaria. A partir de 1977, se incorporaren a la Secretaria de Comunicaciones y Transpories
todas las actividades relacionadas con el fomenio de la marina mercante, la provision de la infraestruciura,
asi como la administracion y operacidén portuarias.

La prestacion de los servicios a los usuarios de los puertos nacicnales requiric establecer sistemas
integrados de organizacion, regulacion y operacidon. Con ello, las tareas ejecutivas incrementaron su
rendimiento como consecuencia del ordenamiento de los métodos de trabajo, la mayor disponibilidad de
madquinaria y equipo de maniobras, el mejoramiento de las instalaciones y de los sistemas de controf y
mangjo de las cargas. A fin de elevar |a eficiencia en la operacion de los servicios se tomaron medidas para
mejorar la vialidad interna de los puerios y se realizaron adecuaciones para asegurar que fa recepcion,
clasificacién y despacho de la carga en patios y bodegas, se efectuara agilmente. Ademas se optimizé &l
sisterna de ayudas a la navegacion maritima, con el obieto de aumentar |a seguridad del trafico

La introduccion al proceso modemizado fue paulating, habilitando terminales especializadas en (2 medida
que el frafico lo requeria. Se promovio ef desarrolto de sistemas operacionales para permitir el fiujo expedito
de los contenedores en dichas terminales, asi como la capacitacion de los trabajadores portuarios. Estas
acciones han contribuido de manera sustantiva a perfeccionar la operacion maritima y sus mecanismos de
enlace con el transporte terrestre, incluyendo las obras fisicas, el equipamiento y ia organizacion necesaros
para fortalecer el sistema portuario nacional y el desarrolio integral de la marina mercante mexicana

En este sentido y ante [a creciente demanda del transporte maritimo, tanto de altura como de cabotaje, se
puUso el mayor empefio en rehabilitar y ampliar la infraestructura portuaria

Con la gjecucion del Programa de Puerios Comerciales se logro el crecimiento de longitud de atraque, se
incremento la capacidad del area de almacenamiento y de los accesos, asi como la modernizacion y
ampliacion del sefialamiento maritimo. Para completar estas acciones, los puertos fueron dotados con
equipe especial para el manegjo de mercancias v se sistematizaron los métodos de trabajo, logrande que las
tareas operativas incrementaran su rendimiento.

Con el Programa de Puertes Industriales, se contnbuyd a la desconcentracion de las actividades fabriles
creando nuevos polos de desarrollo y fomentando el asentamiento de nuevas indusfrias en areas cercanas
al mar

Los puertos mexicanos son puntos clave de la actvidad comercial con el exterior, a través de eilos {ransitan
el 85 % del volumen fotal de exporiaciones y el 67% de las importaciones Diversas e importantes
mercancias como pefroieo, petroguimicos y derivados, acero, sal, yeso, cemento, azufre, automoviles,
sorgo, soya, frigo y maiz, ademas del movimiento de pasajeros, requieren de los servicios portuarios. Por
ellos se movilizan mas de 236 millones de ioneladas, casi una tercera parte de la carga manejada por todos
o3 modos de transporie, que liega a ser de 625 millones de toneladas

A través del sistema portuano se realizan importantes actividades economicas, enire las cuales destacan

— Cl iranspoerte de mercancias de comercio intenor y exlenor
Lz extraccion v exp'olacion de perdiec
| —_

_o ootnadnd pesauera de mas do 140 nul oncborcccoonos
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~ L& produccion de sal y ofros productos minerales.

— Ei tunismo internacional de cruceros, industria en [a que México participa en un 20% de los paszjeros
atendidos.

— Elturismo de playa, con |2 operacidn de un gran ndmero de embarcaciones e instalacionas de recreo,
tales como lanchas y yates.

El sistema portuano nacional vive a partir de las recientes administracionas federales una nueva etapa. El
maodelo de organizacidn v operacién de los puerics establacido en estes Gltimoes afios impuisa |a eficiencia y
la competitividad; ademas de que asegura el crecimiento vy modemizacion de [a infragstructura para atender
adecuadamente la creciente demanda actual y fuiura, para de esia manera, planificar debidamente su
desarrollo en el largo plaze.

Los puerios comercisles, industrizles vy furisticos del pais cuentan con una administracion propia, con
autonomia de gestion y autosuficiencia financiera (figura representada por la Administracion Porfuaria
integral {APl}) gue no sblo cpera sin subsidios sino que geners utifidades, paga impuestos y realiza nuavas
obras de infraestructura en funcién de iz demanda de servicics.

Ef profundo proceso de reestruciuracion, iniciado en 1994 con la constitucidén de las Administraciones
Bortuarias Integrales (APIS) para descentralizar la administracion de los puertos, permite contar ahora con
puertos modernos, eficientes, competifives, en calidad y precic, y sufictenies para apoyar l2 apertura de l2
economia meaxicana y ia pariicipacién compeiitiva de nuestre comercio en los mearcados intermacionales.
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i Infraesiructura con gue cuenian los Puertes del Pacifice por Entidad Federativa 1899
{ g p

. Qbras de Longitud de atrague (metros) Areas de Almacenamiento
Eniidady puerto p{ﬁ,t:ﬁﬁgn Comercial| Pesquera} Turistica | Ctros 1f {(metros cuadrados)
Baja California
El Sauzal® 1,064 74 614
Ensenadaz’ 5,641 888 1,309 7 2121 108,519
Isia Cedros” 754 1,302 410 112,500
Rosariig™ ¥ 1,190
San Felipe 2,135 167 22
Venustiano Carranza®
Bafja California Sur
Adolfo Lopez Mateos 85 77
Cabo San Lucas 2,878 G,646 595
Guerrero Negro
{Chaparrita)® 3,600 292 245 27,671
isla San Marcos® 300 80 90,000
La Paz” 3.900 189 5472 1,336
Loreto 692 440 57 28
Mulegé 89
Pichiingue” 456 253 261 265 15,666
Puerto Escondido 1,703 748 49
Punta Prieta 276
San Carlos” 550 6 72 218,394
San Juan de la Costa” 270 250 72,448
San José del Cabo
Santa Maria” 52
Santa Rosalia® : 1,058 57 87 198 130 8,727
Colima ?
Manzanillo” d 700 216 45 734 7,398
San Pedritc” ; 1,050 1,955 655 160 660 303,379
Chiapas T T
Puerto Madero b 4886 151 __.47_{077 ) 220 25500
Guerrero 77777 I‘i ) - T TE
Acapulee” 84 348 436 3,350 342 14,025
Ixtapa ‘ 374 3.500
Puerto Marqués ‘
Vicente Guerrerg I 472 117
| _Shuatenego |8 ) ez | N
" TlJalisco ) 1 ) R
Barra de Navidad 289 2,900
Puerte Vallarta 3,273 9911 | o o
WMiichoacan B 7
 Lazaro Cardenas” | _ 3686 [ _2520 70 N T T
Cruz de Huanacaxtie 566 140
Nuevo Vallarta 1.018 2.904 154
' Puerto Balleio 58
| SanBlas 3481 132 117 86 28,250
| Oaxaca [ I
Bahias de Huatulco | 142 595
 Puerto Angel T 60
PueiioEscondde | T ] T T T T T T
Salea Crur 5R81 T 808 672 101,225
__Sinaloa ? i A
) /’\_\i_(l':(‘m o ) ; N
|

Plsabe o ey 0 ! b
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Escumnapa ] J [ |
Mazatian” 3073 1257 | 2470 428 1,125 84,837 |
Teacapan I 938 | !
____Topolobampa® ' 2,263 537 588 110 726 137,700 i
| sSonora | ! ]
' Guaymas” | 244 1,508 1,824 149 431g | 180,547 :
. Puerto Pedasco i 2262 598 | 785 | ]
| Puertc Libertad ! 220 350 ; | )
iR Sanchez Teboada | 851 227 |
| Santa Clarz ] !
' Yavarcs 2.554 586 260 }
San Carics | 255 [ 3073 | ;
Total: 53 puertos 33,405 | 7,257 | 7,857 | 26,775 | 8,853 762,488 )

Fuente: Coordinacion General de Puertes v Marina Mercante, S.C.T

Eii

i

Considera los muelles de PEMEX, armada, reparacion y construccion de embarcaciones

Puertos cuys nivel de carga integra el iotal reportado en |2 estadistice sobre el mowimients de carga en puertos
nacionales del itoral del Pacifico.

Dispene de boyas para el atraque de embarcaciones que no se contabifizan en su longitud de atraque.

No se regisira infraestructura.

E Infraesfructura con que cuentan los puertos del Golfe y Caribe por Entidad Federativa (1928)
{ ‘ . . . Areas de Almacenamiento |
[ Entidad y puarto l}‘ p?;’t':csc‘!fgen Longiud de afraque {metros) eiros cuadrados) !
{metros) Comercial| Pesguera | Turistica | Otros I/
Campeche ]
: Campeche 241 19
San Francisco : 8740 588 -
Cayo Arcas” ' - -
Cd. del Carmen (M.F.)* . 106 295 465 - ;
Champotan - 16 - :
isla Aguada 2,750 88 - ’
! Laguna Azul - 4,189 - !
| La Puntillza - - [
Lerma® - 1,300 424 - |
Seybaplaya - - |
Quintana Roo |
Banco Playa - 535 ‘
Cancin - 8,226
Chetumal | - 356 63 150 23 |
Holbox ‘ - 28
Isla Cozumel” ) - 380 1612 i
islz Mujeres” ‘ - 248 290 2433 371 \
La Aguada - 84 :
| Maishual - 180 |
] Playa del Carmen : . 70
Puerto Avenfuras ] . 1,863
Puertc Juarez ! - 80 955 920 |
. Puerto Morelos” , 400 436 508 155 25 1,050 |
| Puntz Allen i 188 135 77| !
| Purta Venado” - 750 270 | |
Xcalak - 239 | 1
Tabasco ! !
Chiltepec 1370 g5 21 - |
Dos Bocas™ ™ 8,240 | 2234 189,350 |
! Frontera” 500 344 720 11 | 218 2,530 |
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Sénchez Magallanes 1,448 456 15 7.567
Villahermosa - &3] 7% -
Tamaulipas
Altamira® 2573 1,450 351,273
El Mezquital 1,290 160 150 4,958
La Pesca 1,680 231 687 350
Tampico? 3,305 4411 1,481 329 4488 134,533
Yeracruz
Alvarado 2,303 1,190 216 300
Nautia - 13 25 8,000
Coatzacoalcos” 9,306 2,103 14 213 125233
Minatrtlan 310 73 76 576 6,860
Paaritos” - 100 5,723 9,540
Tecolutla 593 80 30 -
Tlacotalpan - 186 15 -

 Tuxpan®® 3.973 904 143 248 1507 334,177

" Neracruz? 5 680 4.043 520 2,849 404,470
Yucatan
Celestum 552 594 -
Chuburna 560 145 -
Dzilam de Bravo 480 459 -
El Cuyo 593 532 -
[.as Coloradas - 312 -
Progresc® 5120 481 409 138 26,976

‘ Rio Lagartos 1,601 45 -
San Felipe 660 278 -

e Sisal 489 607 -

| Teichac 656 323 -

— Yukalpetén 560 1,100 2,341 688 -

| Total: 54 puertcs 85,918 16,033 | 17,804 | 21,500 | 20,574 1,608,267

1/ Considera los muelles de PEMEX, armada, reparacion y construccidn de embarcaciones

Fuente: Coordinacién General de Puertos v Marina Mercante, S C.T.

2! Puertos cuyo nivel de carga integra el total reportado en la estadistica sobre el movimiento de carga en puertos

nacionales del Itoral del Golfo
3! Dispone de boyas para el atraque de embarcaciones gue na se contabihzan en su longitud de atraque

Por mandato de ley, los bienes del recnto poriuario (zonas de agua, infraestructura, terminales,
instalaciones y areas de tierra) son del domimio de la Federacion, dnicamenie se concesionan para su uso,

aprovechamiento y explotacion

Las Admunistraciones Portuanas Integrales (APIS) son financieramente autosuficientes v no requieren
subsidios cubren su gasto cornente y de mantenimiento de |1as instalaciones; realizan nuevas obras de
infraestructura con recursos propios, sin recursos fiscales, atendiendo a la demanda de servicios; cubren
una renta al Gebierno Federal, pagan impuesios, y operan con utilidades. Actualmente existen 22 APIS, de
las cuales 16 son federales, 5 estatales y 1 privada
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PRINCIPALES PUERTOS MEXICANOS

d) Subsector Aeroportuario.

El transporie aérec es un medio aspecializado para el desplazamiento de personas y en menor escala, para
el intercambio de mercancias de elevado valor, con peso y volumen reducidos. Las condiciones gue lo
caracterizan son e impresionante incremento en la demanda de sus sarvicios, la constante y rapida
evolucidn del equipo, y como consecuencia, la permanente necesidad de adapiar las instalaciones
terrestres a las nuevas exigerncias.

Para poder determinar cuéles aeropuertos deberan ser construidos o ampliades, se consideraron dentro del
Plan Nactonal de Aeropuerics (a mediados de los sesenta), factores tales como la infiuencia de! fransporte
aéreo en las actividades socioecondmicas de cada zona, el papel de la aeronautica en ios infercambios
internacionales; el nimerc de pasajeros que utilizan este medio de transporte; las rutas que existen y las
perspactivas para establecer nuevas conexiones; la distribucion geografica de los aeropuertos y de modo
muy especial, las posibilidades de desarrollo de cada region.

El desarrolio del transporte agreo se inicid en nuestro pais en 1824, con ¢l iraspasoe de una concestén z la
Compafila Mexicana de Aviacién (CMA) para cubrir iz ruta de México a Tampice. Sus primeros servicios los
realizd en esta ciudad cenduciendo Iz paga de los cbreros petroleros a diversos campoes de la huasteca

veracruzana; posteriomente, se ampliaron para el transporte de funcionarios petfroleros con ias rutas de
México a Tuxpan y de Tampico a Matamoros.
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Derivado de esto, comenzd 2z construccion de aeropuertos; en 1927 estaban perfectamente acondicienados
y en servicio los de Pachuca, Guadalajara y Toredn; el de México quedd terminado en 1929,

Se considera que el desarrclio aeroporiuario del pais se inicid formaimente en 1928, cuando se establece el
primer aeropuerto en ia Ciudad de México, i cual contaba con 2 pistas. Dos afios después se compleia
dicho aeropuerto con el edificio terminal de pasajeros y algunecs hangares

Al pnncipie de los aftos treinta, con excepcion del puerio de Acapulco, habia ciudacdes muy pequefias a lo
largo de la costa del Pacifico, los estados costeros esiaban virlualmenie desligados del corazén industrial y
comercial de México. Las aerolineas pioneras de la regidn comenzaron a proporcionar un verdadero
servicio de transporie a las comunidades, va que era el Unico medio gisponible.

Para 1960, México va contaba con 31 aeropuerios que pertenecian a distintas instancias, tanto det Secior
Plbtlico como Privado. Sin embargo, no todos cumplian con las normas aeroportuartas minimas necesarias
establecidas en beneficio de la seguridad v funcionalidad de las mismas. Posteriormente, considerando las
necesidades de organizar, modernizar y ampliar e conjunto de campos de aviacion y de aeropuertos gue
funcionaban en el territorio nacional; asi como de atender a su conservacion y mejorar los demas servicios
aeroportuarios, el Estado estimd conveniente la creacion de un Organismo especializado que atendiera con
agihdad y oportunidad estas actividades. Por ello, se crea Aeropuerios y Servicios Auxiliares (ASA)
mediante un Decreto de 1965, en el cual se establece su personalidad juridica como Organismo Pubiico
Descentralizado y patrimonio propios.

El Programa Nacional de Aercpuerios era la respuesta al reconocimienio de la importancia gue el transporie
aerec significaba en las actividades productivas, con la certidumbre de que la iransportacion esta
especialmente ligada con el turismo, uno de os rubros mas imponantes de la economia nacional. De esta
forma, el mejoramiento de la red de aeropuerios contribuyd en gran escala a vigorizar nuestra economia y a
promover, en el inferior y en el exiranjero un mejor conecimiento de nuestro pais. La reduccidn en los costos
de operacion aumentd considerablemente el numero de usuarios y permitio que [a carga aerea alcanzara
vollmenes importantes, al competir con el autotransporie en grandes distancias.

De la misma manera gue el pais debe contar con redes de carreteras, de vias féreas y puertos maritimos,
necesiizba disponer de una red de aeropuertos que correspondiera a nuestro desarrolio y que lo estimulara.
Asi, al llevar a |a practica las recomendaciones de la Comisicn de Planeacion de Aeropuerios, se logrd crear
una infraestructura aeronautica que no solamente obrd de modo complementario, sinc esencial en muchos
casos. Este programa incluyd obras de construccion y modernizacion para cada uno de ios aeropuertos; las
obras incluyeron caminos de acceso, pistas, edificios, terminales, torres de control, sistemas de ayuda a la
navegacion aérea, servicios de comunicacion, iluminacion, sistemas de almacenamiente y distnbucion de
agua, combustibles y lubricantes, estaciocnamientos, plataformas y demas obras complemenianas

En el afio de su creacion, ASA contaba con 34 aeropuerios proporcionando fundamentaimente os servicios
relacionados con el aterrizaje y despegue de aeronaves; sin embargo, existian otros servicios gue eran
proporcicnados por diversas empresas Por tal motivo en julio de 1978, se fusiona a ASA la Empresa
Nacional de Combustibles de Aviacion, S.A., haciendo asi posible gue este crganismo sumunistrara los
combustibles y lubricanies z las aeronaves que operaban en el sistema a su cargo, garantizando la calidad
y eficiencia de estos servicios

En 1988 la estructura organizacional de ASA se modifica sustancialmente al integrarse |la Direccion General
de Aeropuerios de la SCT a la entonces Subdireccion de Proyectos y Obras que cambio, por este motivo,
su nombre al de Subdireccion de Conslruccidon y Conservacién, con lo cual el Orgamsmo amplic sus
funciones a las de construccion y conservacion de pistas, plataformas, estacionamientos, hangares y
edificios terminales en los 57 aeropuertos y las 2 estacionas de servicio gue conformaban su patnmonio

En la actualidad, ASA cuenta con una red integrada por 58 aeropuerios y 2 estacicnes de servicio
distnbuidos en fodo el terniono nacional

Desde hace ya vanos afios, pese al nivel de infraestructura aicanzado y el equipamientc que se ha
desarrollado en ia red aeroportuana, € dinamismo observado en la demanda por servicios aeroporiuarios
requiere de su amphacion v modernizacion, 1o cual se traduce en necesidades de nversion crecientes £
dictembre de 1885, se promulgo 1a Loy de Aercpuertos
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En el proceso de apertura z la inversion en el Sisiema Aercportuarno Mexicano, que se fundamenta en &l
Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000 v en el Programa de Desarrolle del Sector Comunicaciones vy
Transportes 1983-2000, se definen los obietivos de este procesc como se indica a conbinuacion:

Conservar, miodemizar y ampliar iz infraestructura zeroporivaria nacional.

Elevar [os niveles de segundad vy eficiencia

Mejorar la calidad de los servicios aeroporiuarios, complementarios y comerciales. al flempo gue sean
prestados de manera compeiiiiva y no discriminzaiona en beneficio de l0s usuarios

Fomentar el desarrollo de la industiria aérea y aesroportuaria 2 nivel regional

Asegurar permanentemente la continuidad en la operacion de tedos los aeropuertos que forman la Red
Aeroportuaria.

Para desarrollar este proceso, se conformaron cuatro grupos de aesropuerios (unidades de negocios), a

saber
1. Grupo Centro-Norie,
2. Grupa Pacifico,
3. Grupo Sureste, ¥
£,

Grupo Ciudad de México (solamente el Aercpuerio Internacional de [z Ciudad de México).
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Aeropuertos por Entidad Federativa

{1999}

Entidad

Aeropuertos

Aguascalienies

Aguascalientes ([}

Bata California

Mexical (1), Tyuana (1)

Baja California Sur

La Paz (1}, Loreto (1), San José del Cabo (1

Campeche Campeche (1), Ciudad del Carmen (N}
Cozhuila Torreén {1)
Colima Colima (N), Manzanto (1)
Chiapas Tapachula (), Tuxtla Gutiérrez (N)
Chihuahua Chihuahua (1), Cudad Juarez (1)
Distritc Federal ¢ Internacional de la Ciudad de México {1)
Durango Durzngo (1)
Guanajuato Baiic (1)
Guerrero Acapulco (i), Zthuatanegio {1}
Hidalgo -
Jalisco Guadalgara (1), Puerio Vallarta (1}
México Toluca (1)
Michocacan Moreha ([}, Uruapan (N}
Morelos Cuernavaca {N)
Nayarit Tepic (N)
Nuevo Leodn Monterrey (1)
Oaxaca Qaxaca (1), Puerio Escondido (N), Bahias de Huatulco (1)
Puebla Puebla (), Tehuacén (N)

{  Querétaro Querétaro (1)

1 Quintana Roo

Cancun {1}, Chetumal {I}, Cozumel {1}

San Luis Potosi

San Luis Potosi {1}, Tamuin (N)

po Centro-Norte

1 Acapulco

2 Cidad Juarez
3 Chihuahua
4
=

"
i
Culacan
Durango

Grupo Pacifico
1 Aguascaltentes
2 Baio
3 Guadalajara

. 4 Hermosiilo

Gruoao Sureste

' 1 Cancin
T Co-tumcl
S Huatulco

Fuente® Aeropuertos y Serviclos Auxiliares
(N) Nacional (1) Internacional

Mazatlan
Monterrey
Reynosa

San Luis Potos:

0w,

La Paz

Los Mochis
Manzanillo
Mexicali

G o~ Oy (N

Moo
Nisatithan
ORI

[N

* s resaiion los 2eronuerios mas moarianies

Sinaloa Culacan {), Los Mochis (1), Mazatian (1)

Sonorza Ciudad Obregén (1}, Guaymas (I}, Hermosillo (1}, Nogales {I)

Tabasco Villahermosa ([}

Tamaulipas Cd Victoria {N), Matamores (1), Nuevo Laredo (1), Reynosa (1), Tampico ()
Tlaxcala Tlaxcala (N)

Veracruz | Minatttan {N), Poza Rica (N}, Veracruz (1)

Yucaian Ménda (i)

Zacatecas Zacaiecas ()

Total |

58 acropuertos: nacionales 13, internacionales 45

10 Tampico
11 Torreén
12 Zacatecas
13 Zihuatango

9 Moreha
10 Puerto Vallaria

11 San Josc del Cabo

12 Thyuana

Tapachula
O Veracruz
OV GEe
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Aercopuertos excluidos del proceso de aperturza z Iz inversion.

i 1. Ciudad Obregen 7. Guaymas 13 Puebla 19 Tamuin )
J 2 Ciudad del Carmen & Loreto 14 Puerio Escondido 20 Tepic
i 3. Colima ¢. Matamoros 15 Querétaro 21 Tiaxcala :
‘ 4. Campeche 10. Nuevo Laredo 16. Tehuacan 22 Uruapzn |
5 Chetumel 17. Nogales 17. Tuxtla Gutiérrez 23 Cuernzvaca :
| 6. Ciudad Victora 12. Poza Rica 18. Toluca |

Los cuatro grupos de azeropuerios que se sbren z iz inversidn privada, comprenden en principie 35
aeropuerios, los mas impaortantes. Quedan fuera de esle procesc los restantes 23 aeropuerios, mismos que
se mantendran bajo lz Administracion de Aercpuerios v Servicios Auxiliares {(ASA), que aln atendiendao
bajos movimientos respecic de los del resto dal sistema, tienen importancia como enlaces para propiciar i
desarrollo regional.

[.3.2 Perspectivas para el desarrolio de nuevas obras de infrasstructura en México.

=i potencial de crecimiento de! sector de infrasstruciura en México ofrece grandes oporfunidades a las
empresas orientadas a ests tips de negoclios. Asi, para el periodo comprendido entre 1897 v el afio 2015 se
estima unz tasa media de crecimiento de 8% parz este mercado. Asimismo. el crecimiento de la economia
mexicana esperade parz [os proximos afics asciende a una fasa media de 4.5%, lo cual generard un
dinamismo que detonaré y acelerara los proyectos de construccidn y operacion de infraestructura nacional,
después de la savera crisis comprendida entre 1885 y 1887.

El crecimiento demografico de México, si bien se ha reducide, sigue siende relativamente alio v nos exige
cumplir con una demanda en constanie aumento de satisfactores para la poblacidén. La infraestructura es
una necesidad fundamental parz ia consirucsidn de una economiz eficiente y competitiva, asi como para
elevar la calidad de vida de la poblacion, procurando siempre & mas alto respecte del medio ambiente y la
preservacion de los recursos naturales.

Durante los proximes 15 afios, los mexicanos estaremos obligados a crear una infrzestructura de
comunicaciones y transpores, industrial, urbana y de servicios para estar a la altura de las necesidades de
méas de 18 millones de nuevos mexicanos.

Para e! afic 2015 el pails necesitara, entre otras cosas:

=» Desarrollar 55 mil kilémetros de carreteras para conformar una red superior & 300 mil kildmeiros, de
los cuales 12 mil deberan ser aufopistas con aitas especificaciones. En el afio 2015, el sistema carretero
debera dar servicio a 5 mit 300 milionas de usuarios y a 750 millones de toneladas de carga anualmente.

=» Realizar diversas obras para modemizar las rutas ferroviarias, construir mil 800 kildmetros de nuevas
vias orincipales, 2 mil 800 de vias secundarias, 2 mil de vias dobles, corregir pendientes, laderas y irazos
en mil 800 Kildmetros de tramos criticos y reforzar mas de 5 mil puentes, asi como optimizar (as terminales
méas importanies del pais.

Es imprescindible promover e incrementar el uso del ferrocartil para transpertar méas de 105 millcnes de
teneladas anualmente, que es la carga potencial que debera trasladarse por este medic.

=2 Asimismo, sers necesario equipar los 20 puertcs de altura existentes, construir 5 mil metros de
muelies; 53 mil metros cuadrados de areas cubiertas y dragar 20 millones de metros cobicos, ademas de
ampiliar los puerfos industriales del Golfo de México v del Ocdano Pacifice.

Dadaz iz crecienie importancia de la carga contenerizada, los puertos mexicanos deberan tener la capacidad
en el afio 2015 de manejar 40 millones de toneladas de carga en contenedores por 2fio.

=» Del mismo modo, se requiere renovar 12 aeropuerios de los 83 gue constituyen e sistema nacional,
remodelar las € principales terminales adreas, construir 2 zercpuertos mas y establecer un sistema
aeroportuaria alterno para lz Ciudad de México, debido al mivel de saturacion existente en |a terminal actual
Dentro ce 12 afics <! sistema aeraportuario del pals debard fransnartar 2 105 millones de pasajeres v 630
mil toneladas anuales.
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sstimaciones oficiales indican gue la inversion en infraestructura para el afio 2000 en México ascendera a
4% del Producto Interno Bruto del pais, lo cual equivale a una inyeccidn de recursos publicos y privados de
or lo menos 100,000 millones de ddlares.

-0s requerimientos de infraestruciura hacen absolutamente necesaria la participacion complementaria del
jobierno y de la inciativa privada.

Al gobierno e corresponde fa planeacion esiraiégica del desarrollo de obras, nvertir en areas priorifarias,
asi como la expedicion de ias normas de los proceses, las iicitaciones y los proyectos, las cuales deben
eflejar siempre la reahdad de la competencia ternacional en los mercados de capilales y de
nfraestructura. La responsabilidad del sector privade es inveriir y desarrofiar recursos para ¢
zstablecimiento de una infraestructura modemna y eficiente.

Sobierno e iniciativa Privada deben compartir los riesges econdmicos, en los cases en que la magnitud v
complejidad de los proyectos asi [o demande.

REQUERIMIENTOS DE INFRAESTRUCTURA PARA EL ANO 2015

¥ SisTEmA CARRETERQ:

o CONSTRUCCION DE MAS DE 55,000 KILOMETROS
De LOs CUALES, 12,000 KILOMETRQS SERAN DE AUTOPISTAS (VIAS DE ALTAS ESPECIFICACIONES)

o SERVICIOA.

Millones de Usuarios Millones de Toneladas
5,500 ] 780
5,000 W 700
o
4.000 ! 556
3500 -
y E 500
2.500 | 200
2,000 — 350
53 o5 o7 29 2015
5,300 MILLONES DE PASAJEROS/KM 750 MILLONES DE TONELADAS CARGA
Millones de Toneladas
» FERROCARRILES:
o CONSTRUCCION Y REMODELACION DE
-~ 8,200 KM DE VIAS
- TERMINALES NUEVO LAREDRO, MONTERREY,
SaN Luis POTos), CD DE MEXICO,
GUADALAJARA, ¥ MANZANILLO. i " .
o REFORZaAR 5,000 PUENTES A

@ FOMENTAR EL USO DEL FERROCARRIL PARA TRANSPORTAR

10D ML ONES DE TONLLADAS
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~ PUERTOS:
s ANMPLIAR TRANSPORTE TOTAL EN CONTENEDOR
ENLA COSTA DEL PACIEICO: rillsnes de Ceantenedores
SALINAS DEL MARQUES 3.0
Sana Cruz
ENSENADA 2.5
EN LA COSTA DEL GOLFO:
ELOSTION 2.0
ALTAMIRA 15
TUXPAN -
e REMODELAR: 10
4 PUERTOS. a5
VERACRUZ
ALTAMIRA 8.0
MANZANILLO
LAZARO CARDENAS

INCREMENTAR LA CAPACIDAD DE MANEJO DE CONTENEDORES A - 40 MILLONES DE TONELADAS
e CONSTRUIR
5,000 M DE MUELLE
53,000 M° D= AREAS CUSIERTAS

e DRAGAR 20 MILLONES DE METROS CUBICOS

- EQUIPAR LOS 20 PUERTOS DE ALTURA EXISTENTES.

» AEROPUERTOS:

o (CONSTRUIR UNA TERMINAL:
AEROPUERTO COMPLEMENTARIO AL DE LA CIURAD DE MEXICO

e  AMPLIAR Y REMODEILAR 6 TERMINALES:
GUADALAJARA | TUUANA, PUERTO VALLARTA, ACAPULCO, MONTERREY Y CANCUN.

v RENCOVAR 12 ACROPUERTOS

¢ PARAEL 2015, TRANSPORTAR:

Eillones de Pasajeros Kliles de Teneladas

83 a5 a7 232 2015 S5 36 87 28 33 20008 2015
105 MILLONES DE PASAJEROS 530,000 TONELADAS



II. EL CONTENEDOR.
TENDENCIA MUNDIAL A SU UTILIZACION.

La dwersidad de mercancias o bienes {ransportados, asi como sus diferentes caracteristicas, han
provocaao que deniro del fransporte comercial exista, por un lado una tendencia hacta la especializacion en
el empague de clertos productos y por el otro, el empleo de sistemas mas eficientes para el {ransporte y la
manipulacion de los mismos. Precisamente, al intensificarse los nexocs comerciales entre los paises, se ha
hecho necesario contar con vehiculos cada vez mas grandes para el fransporte de mercancias, y al mismo
tiempo, ha surgido la necesidad de contar también con sistemas gque permitan movilizar estos grandes
volimenes en forma eficiente.

En estas circunstancias es como se han probado varios sistemas, primeramente la “paletizacion”, iuege el
“LASH", v posteriormente, se impiania & sistema de “contenedores”, que se ha desamollado como un
sistema altamente eficiente, siempre y cuando haya una adecuada integracion de los diferentes modos de
transporte; consolidandose en la actualidad como el estandar internacional para el manejo de ias
mercancias.

.1 El embalaje en el transporte.

Como se acaba de mencionar, ef contenedor reprasenta la cima en la aescala evolutiva de los intentos por
hacer mas eficiente el trafico de carga. Esto nos da una idea de la trascendencia que fiene el embaiaje
dentro del transporte; pues el éxito de una operacion comercial se debe en gran parte a una acertada toma
de decisiones. Se considera que el embalaje del producio a distribuir es una de ellas, pues s no es &l
adecuado puede llegar a estropear unza operacion comercial.

i.1.1 La Unitarizacidn.

El embalaje iene como funcidén elemental proteger la mercancia en &l transcurso de su transporte, durante
los manipuleos y cuandc se hagan almacenajes preliminares, intermedios y temminales. Cuando es
adecuado facilita la manipulacion, transporte, estiba y almacenzje de los productos gue contenga, o que
redunda en una disminucidn en el pago de la pnma def seguro.

El embalaje debe cumplir ciertos objetivos con relacidon al producto que contiene, para su manejo en el

transporte maritimo especificamenie, se consideran los siguientes:

- Prevenir a [z mercancia conifra la corrosion, la condensacion, el medic ambiente y ciros agenies
degradadores;

- Brindar resistencia contra el aplamiento, los choques, presién, torsion, flexidn, vibraciones y en general
contra el manipuleo;

- Proporcionar facitidades de suspension, amoertizacidn y apuntalamiento; y

- Constituirr un elemento de segundad y proteccion contra robo

Hay dos tipos de Embalge. pueden ser comunes, o tendientes a la unifarnzacidon de la carga

Se debe entender por unifanzacion, el hecho de agrupar diversos elementos o unidades dispersas, de poco
tamafo y de un mismo tipo de embalaje (y que sean 0 ne de un mismo género o especig), en una sola
uridad de mayor volumen

Ei sistema que precedio al de contenedores, fue el de las paletas

Las paletas son bases constiludas por una o vanas plaiaformas realzadas vy que cuentan con ¢spacios
suficenies on su base gue permuten iz oinlroduccion de ias wias de g borguiiz el moeniacorges Her
|
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La Qrganizacidn Internacionz! de Normazlizacidn (ISO), cue es 2 enfidad enhcargada de estandacdzar y
unificar medidas de pesc y volumen, ha formulado las siguientes recomendaciones de las medidas de
paletas, sin que esto signifigue que cada regidn geografica del planeta, no pueda establecer las medidas
gue se adecuen a sus necasidades.

] PULGADAS MILIZETROS ]
] Ancho par [argo Ancho por large [
i 16 X 24 400 X 500 |
i 32X 40 800 X 100G J
| 32X 48 800 X 1200 ‘
| 40X 48 | 1000 X {200 j
| L8 B4 1200 X 1600 ]
| 48 X 72 1200 X 1800 |

Fuente: Centro de Comercio Internacional. (UNCTAD/GATT).
Manual de Disiribucién Fisica de las Mercancias para la Exportacian. Segunde Volumen. Ginebra 1998

El usuaric debe tenar presente gue en of casc del transporte maritimo, por ejemple, cada linea naviera
manaja sus propias medidzs de pelelas, por lo que es necesaric estzblecser consuita con anficipacion,
debido a que dichas paletas puaden estar disefiadas exprofeso para las bodegas de [as embarcaciones que
opere [g linea naviera.

fi.1.2 L=z Historia de! confenedeor.

Fue hasta después de iz segundz guerrz mundial, cuando se incremenid y se modemizd la marna
mercante en todo el mundo. En esta década y la sigulente fue cuando ! trafico maritimo comenzé a
incrementarse notablemente. Durante los afnos siguienies, los armadores, comparias de seguros, agentes
exportadores e importadores tenian pérdidas imporiantes como consecuencia de ios frecusntes robos y
dafios a 1as mercancias, al mismo tiempo que [a capacidad de los puerios se vio severamente afectada, con
io que los coslos de manoe de obra se elevaron significativamenta

Se buscaba desarroliar un nuevo melodo o sistema gue permitiera mitigar estos efectas. Asi, se prugba por
primera vez el contenedor (que era un madelo ufilizado originalmente por el gércitc de los Estados Unidos
para ei fransporie de material de guerra), y se cbiuviercn resultades satisfactorics

£n el afio de 1855, el empresaric Malcom Mclean (promotor de un nuevo sistema de transporte coordinado
terrestre/maritimo) adquind [z naviera Waterman, y su subsidiaria Pan Atlantic a fravés de su compania de
autotransporte; para formar una empresa denominada Sea Land.

Podria decirse que dos afios después, en 1957. inicio la era del contenedor cuando el Pan Atlantic Steam-
Ship Company y Sez Land Service, Inc., de Estados Unidos, adaptaron los primeros bugues de tipo
convencional, adecugndolos para estos “empaques” denominados contenedcores. Sus primeros Servicios
fueron enfre New Jersey y Houston; vy los primeros barces especializados desamroliaron 1a ruta Newark-
Puerto Rica.

Para completar este “sistema” gue se supone permutiria hacer mas efective &l {rafico de carga, s mstaid
dentro de las bodegas un sistema de guiaes, con mucho éxite, puss para &l servicio de linea regular las
cperaciones de carga y descarga s2 hicieron muy répdas, y& que no €S necesaro asegurar oS
contenedores dentro de las hodegas.

Fue dos 2f10s después, en 1859, cuando !a empresa norfeamercana Matscn Navegation Co., presento este
sisiema ce carga cenienerzadz a gran escala, empleando parza iales fines eguipos mas modernos. Matson
introdujo este novedoso sarvicio en el Pacifico, en su ruta San Francisco-Honclulu. En los muelles, esta
compafia decidio nstalar grias especiales de gran capacidad sobre ricles, asf como un compigo sistema
de fraccion para mover los contenederes de los patios al costado del bugue y viceversa: logrando un
notable aumentoc en la rapidez de la manicbras requeridas para efectuar (2 carga y descarga de un bugue,
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haciéndoic ademas con un rminimo de personal, lo cual impactd en {a reduccion de los costos operativos, v
consecuentemente, en el incremento de las utilidades del puerto por este concepto

Al mismo tiempo, en Europa otras navieras comenzaron & implementar este iInnovador sistema.

Podria decirse que toda una década (1957-1867) se caracierizd especialmente por el desarrollo de este tipo
de servicios en {odo el mundo, particularmente por aguelias empresas gue iniciaron el movimiento” Maison y
Sealand; aungue también coniribuyeron las nuevas empresas gque se formaroh, como New York Liner
Administration, African Container Express, Atlantic Container Line, Overseas Container, Nippon Yusen
Kaisha y Showa.

Los afios que han seguido a 1967, han sido de consolidacidn y mejoramiento de los servicios, considerando
la expansion del uso mas generalizado del contenedor, que ha dado lugar a la formacion de mas lineas
dedicadas al transporie.

Los paises gue tardaron en incorporarseé a este tipe de trafico, tuvieron que hacerlo al correr de los afos,
pues continuar indiferentes a este método, seria renunciar al comercio internacional.

México también ha tenido que incorporarse a este tipo de tecnologia; los primeros intentos fueron durante la
década de los setenta, y aungue en un principio se fuvieron dificultades para el manegjo de carga
contenerizada, en 1977 se movilizaron por los puertos nacionales 8,645 contenedores; en 1980 se ilegd a
31,500; seis afios después fueron 92,000 contenedores, de los cuales 28,500 fueron de 40 pies, por lo gue
el total de TEU's fue de 120,500. Si parece sorprendente el crecimienic en el manegjo de este tipo de carga
qgue hay entre los afios citados, obsérvese finalmente que en 1997, la movilizacién de contenedores por los
puertos nacionales fue equivalente g 1,102,875 TEU's. Esto nos da una idea c¢lara de ¢cémo ha sido la
vertiginosa evolucion del transporte maritimo v ia imperiosa necesidad de contar con mas y mejores
conexiones ierrestres.

[[.2 Generglidades de los contenedores.

El contenedor se ha converlide al paso de los anos en un elemento imprescindible del comercio
internacional; y desde comienzos de la década de los sesenta, el rapido crecimiento de |a contenerizacion
ha estado respaldado por la industria de la construccidon de contenedores, gue ha aprovechado Ios enormes
voliumenes de trafico de carga general susceptibie de contenerizar para crecer y asi constifurrse en una
importante industria @ nivel mundial. En general, ia industria fabnca contenedores de dimensiones
estandarizadas para carga seca (de 1 a 2 TEU's). Actualmente, estos conienedores de acero represenian &
87% de la flota mundial, gue en 1990 se estimd en 5.8 millones de TEU's

Los contenedores han revolucionado el transporte de carga general en todo el munde, pues tienen grandes
ventajas que facilitan la manipulacion y iz seguridad de la carga, por lo que se constdera como uno de los
factores gue ha logrado impulsar el desarrolio de los bugues y los puertos El contenedor, cuando es
adaptado a un remolque puede colocarse directamente en el buque y sacarlo de la nave al llegar a su
destino, lo que redunda en menores costos y fiempo requerido para efectuar la transportacion.

.2.1 Definiciones. Diferenies Tipos de Contenedor por sus dimensiones.

Se define al contenedor come un recipiente cerrado, en forma de pnsma rectangular que protege a la carga
de la intemperie, aumenta la seguridad de la misma (reduce dafios por manipulacién incorrecta, elimina la
posibilidad de reobos, facilita la operacion, y permite un mayor conirol). Ademas, hace mas eficente la
operacion de ia terminal, al permitir cargar y descargar grandes volumenes de carga en tiempos reducidos

La Organizacion internacional para la Fstandanzacion de Contenedores, proporciona la siguiente definicion

El contenedor es un elemento integrante del equipo de transporte, con ias siguientes caracteristicas
- ks de caracter paermanenie y por tanto, suficientemente 1esislente para permmitir su usc consiante y
rependo
Especaimente deado ovara fzoilar of porle do mercanains Do, une 0 vanes mocos de hansporte, sin
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- Provisio de dispositivos (candadas) que permitan su facil manejo y, en parnicular, su franshordo de un
modo de transporte a ofro.

- Disenado de manera que sea facil de llenar y vaciar (facilita operacicnes de carga y descarga).

- Deunvclumen intefiorde 1 m~ {353 ﬁa), por [0 menos.

En sus inicics, no habia esiéndares esociados con las dimensiones de un contenedor. El gjército
norieamericano habia adaptado las dimensiones de los contenedores que utilizabz de acuerdo con el
tamaic de [as czias de municiones: 10, 20, 30" v 40" de largo. Por ofra parte, las primeras lineas navieras
gue adeptaron este sistemz (Matson v Sealand). infrodujeron como esténdares 35" y 24' de large. Como
estas empresas eran suficientemente poderosas. 10 tenian la necesidagd de intercambiar 10s contenedores
entre sus flotas.

Estos fueron los primeros intentos por ufilizar un esténdar. Hasta el afio de 1951 la Organizacion
Intermacional de Normalizacion (1S0), en asociacion con la Sociedad Americana de Manegjo de Materiales y
iz Sociedad Americana de Ingenieros Mecanicos establecieron las primeras nommas, gue complemeniaron
al afic sigutente, estableciendc fambién los requerimienios para resistencia y herrgjes, asi como otres
detalles.

Esta iSO recomienda las siguienies longitudes. 10", 20, 30" y 40" siendo los mas adecuzdos para el
raslado de mercancias a gran escala. [os de 20" y después de éste, el de 40

Por tal razdn, dentro det ambito internacional es comin cbservar dos tipos de contenedores:

Con larga de 19° 10.57, anchao de 8 v alto de 8’ Su capacidad maxima de carga es 44,800 [h.
i .
t Conlargo de 40° 0.0", ancho de 8’ y altc da2 8. Su capacidad maxima de carga es 67,200 [b. &

Se les denomina comunmenie de 20° y 40° respectivamente, para los cuales estan adaptados ios sistemas
de carga, descarga y bodegas de los bugues semi-contenedores y portacontenedores.

En ta actuatidad, s2 han intensificado de tal manera fos nexos comerciales enire las naciones, gue sigue la
fendencia a emplear cada vez mayores unidades para la movilizacidn de mercancias, desde los
contenedores mismos (cada vez es mayor la proporcidn de los de 40° respecto de los de 20%), hasta el
equipamienic portuanc y las embarcacionas. La popularidad de los contenedores de 20 pies esia
disminuyendo considerablemente, conforme ics operadores estan incrementando el uso de czfas mas
grandes que relalivamente ng cuestan mas en su manejo, perc que sirven major para el tfransporte de
cargas de alio valor.

La tendencia comenzs hace varios ahios y se he forialecido conforme el centro def comercio intemacional se
ha frasladado desde las rutas de! transailantico hacia las rutas de la Cuenca del Pacifico, en donde &l
comercio es dominada por las cargas iigeras, gue puesden llenar contenedores de 40, 45 v hasta 48 pies.
Las empresas que prefieran los contenedores de 20 pies, sin embargo, aln podran contar con estos
servicios, ya gue aun cuanrdo ias cajas de este tamafio estan disminuyendo como porcenigje de ia
capacidad mundial en contenadares, su namerc continda en aumenio.

Esto se puede aobservar claramente en [as estadisticas de "Bl Instituto [ntemacional de Contenedores”,
donde el nimero de unidades da 20 ples aumentd de 1 milldn 2 1.8 millenes; pero proporcionaimente al
total de ias cajas gue hay actuaimente en circulacidn, representan fan solc ef 34.9%, stendo este percentaje
muy inferior 2!l de 1980, cuando equivalia al 44 82%

No obsiante, alguncs operadores estan disminuyendo tanto el porcentaje como et nimero de confenedores
de 20 pies dentro de sus flotas. Por glemplo, Sealand Service disminuyd su inventario de contenederes de
20 pies de 55,856 en 1886 a 40,418 en 1998. Las cgjas de 20 pies como porcentgje de! tolal de
conienederes de Sealand cayd de 25.8% a2 18.6% durante 1398 y ademas !a companiiz esté planeando
mayores disminucicnes anuales, de entre el 15% y el 20% para los siguientes afios. Han fomado esta
decision baséndose en estudios realizados por la2 adminstracion de ta empress, pues éstos demuestran que
[es mercancias mas pesadas (que generalmente se transportan en TEU's), son bienes de bajo margen de
todas maneras, v el costo de manejar tanto TEU's como FEU's es basicamente igual.
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ﬂ Caracteristicas de los contenedores operados por la mayoria de las empresas de transporte I
Contenedor ?;ginsiggiifxtegﬁjs gginsézziiinﬁeﬁ;n;is C”ii‘%aie Cap. Carga kg

Dry cargo 20 ft 605m | 243m | 250m | 589m | 235m | 23a%m | 332 22:3;58%’
Dry cargo 40 ft standard | 1219m | 243m | 259m { 1203m | 235m | 239m | 677 22%65‘5%
Dry cargo 40 ft High Cube | 1219m | 243m | 2.89m | 1203m | 234m | 289m | 761 gﬁé%%’
Flat Rack 20 ft 6.05m | 243m | 259m | 595m | 209m | 217m | 271 23‘13328%’
Flat Rack 40 ft 1219m | 2.43m | 2.59m | 1206m | 222m | 194m | 519 i%%%%’
Open top 20 ft 605m | 2.43m | 250m | 588m | 233m | 231m | 318 22;%%1
Open top 40 f 1219m | 243m | 259m | 1203m | 2.33m | 233m | 653 2266%37((’)’
Reefer 40 ft standard 1219m | 2.43m | 2.59m | 1156m | 226m | 223m 58 4 22%1??;3&’
Reefer 40 ft High Cube | 1219m | 2.43m | 289m | 1155m | 228m | 250m | 661 2258‘;1?%’

Mota: Las capacidades minima y maxima de carga de los contenedores, estan sujetas al disefio y especificacion del
constructor y/o propietario, por lo que se deben verificar las capacidades en [a parie trasera del contenedor

Otro tipo de equipo, lo son los chasises de 40 pies y motogeneradores disefiados especiaimente para el movimiento de
contenedores refrigerados; asi como los Power Packs que proporcionan energia elécirica a los contenedores
refrigerados en algunos bugues gue no cuenian con esta fadlidad.

Segun el presidenie de una compania consultora de Nueva York (R.K. Johns & Asscciates), Bill Coffey, los
contenedores de 20 pies se iniciaron como la mejor opcion de contenerizacion desde hace 30 anos, debido
principalmente a que cumplen con los requerimientos europecs para transporte en trenes y camicnes, fue
entonces cuando [as unidades equivalentes de 20 pies, los TEU's, se constifuyeron como el esténdar de la
industria para describir la capacidad

Pero en la actualidad es tal la dindmica mostrada por tos flujos comerciales, que Yangming Marnne
Transport Co esta planeando introducir los primeros contenedores de 45 pies el proximo afio, cuando
realice su primera entrega de buques portacontenedores con capacidad de 5,500 TEU's Esfo se presenta
por el incremento en los volimenes de mercancias ligeras.

Ademas, muchos embarcadores prefieren cajas mas grandes porgue sus tanfas por pie cubico o por
tonelada son menores que [as de los contenedores de 20 pies. Los gjecutivos de esta empresa consideran
que las tarnfas por cagja, para cargas ligeras embarcadas en contenedores de 45 ples, fueron ef ano pasado
en promedio, Unicamente entre 26% y 27% mas altas que las de contenedores de 20 pies

i1.2.2 Tipos de Contenedeores por su uso y su construccion.

Considerando las caracieristicas pariiculares del tipo de carga por transportar, han surgido una gran
cantidad de contenedores con disefios especiales, teruendo como base los reglamentos de la ISO que
definen la manufactura de los contenedores especializados, para cada tipe de carga

Podemos encontrar en el mercado tos siguientes tipos de contenedores

- Contenedor cerrado
- Contenedor semi-abierlo
- Contoneaer aherlo
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- Centenedor granelero.

- Contenedor plegadizo.

- Contenedor insuiado con calefaccion.
- Contenedor refrigerado.

- Contenedor tangue.

£l de uso mas comin, es el contenedor cerradc, porque se adapta mejor a las diferentes clases de
cargamento. Por lo general, cuenta con unz sola pueria ubicada en uno de los exiremos, aungue hay
algunos gue |a tienen a [o largo de un costado, para facilitar las operaciones de carga y/c descarga.

Por su sistema de construccidn, estos contenedeores son iotalmente impermesables al agua, por io gue
resuita o mismo estbarlos dentro de las bodegas, que sobre cubierta ¢ 2 (a infemperie, sin gue sus
cargamentos resulten afectados.

o Estructura del contenedor.

La parte fundamental de un contenedor es el chasis 0 estruciura que puede ser de hiero, aluminio u ofro
metal. Los perfiles usados en la construccion de iz estructura suelen serlos L, T, V, H ¥y Z. En 2lgunos
casos, la esfructurz se recubre con unz lzmina corrugads, encima de [a cual se fijan barrofes de madera
dura y resistente que soporiaréan el paso {otal del cargamenic del contenedor.

Las esquinas de [a estructura estén constituidas por barrotes que se cziculan para sopeoriar grandes pasos,
sobre ellos se apoyan los demas refuerzos del chasis y en la parte supericr estan unidos por unas barras
gue forman el cuadro donde se asienta 1a iamina del {echo.

Par su material da construccion, podran ser de hierro, sluminio, o plastico.
— Contenedores de hierro.

Se fabrican en cualquiera de los tipos de chasis mencionados y éstos, & su vez, son forrados en la parte
extenior con l&mina de hierro 0 acero, delgadas pero altamente resistentes. Pueden ser soldadas o
remachadas, usando indistintamente [dminas lisas, corrugadas o reforzadas, siendo mas usada la lamina
corrugada por ser mas resistenie.

Los conienedores de este tipo se destacan por ser los mas resisientes y fuertes, y son ampliamente
utilizados dado que son menos propensos a [as averias gue los hechos con otros materiales. No obstante,
tienen [a desventaja de fener un elevado cosic de mantenimiento, ya gue para tenerlo en buenas
condicionas reguiere de gastos importantes en la aplicacion de antioxidantes; ademas de que la reparacion
de roturas se debe hacer fuera de los puertos (ya que por seguridad se prohibe ef uso de soldadura); y en
algunos casos plede contaminar cargamentos delicados si es que se llega a oxidar ef contenedor

— Contenedores de 2luminio.

Para el caso de contenedores de 40° se usa por [0 general el chasis de soleras de hierro, asi como (a
armeazon del piso, debido a que estan expuestos a fiexiones importantes por efecto de su longitud. El forro
exterior es de [&minas de aluminio, lisas o corrugadas, y en ambos ¢asos estas [aminas van remachadas.
En el caso de los de 20', en ocasionas se recurre al chasis de aluminio y ofras al de hierro; el forre interior
puede ser de triplay o de fibra de vidric con poliester.

Las ventajas que ofrecen es que son muy iigeros, ¢asi no sufren corrosidn, ia reparacion de averias es
sencilla y se puede hacer en cualguier parte. Sin embargo, son muy propensos a las roturas y averias, y en
el caso de tos de 40" tienden a ias flexicnes.

Se han propuestc otros tipos de materales, menos difundidos aln. Por gemplo, los contenadores de
materiales plasiicos.

En este case, el chasis de los de 40' es de hierrg, v el de 20' de aluminio: los forros consisten de fibra de
vidro con pohester, de una sola pieza. Su peso es ligeramente superior a [es de aluminio, porgue [z {amina
£3 Mmas gruess; pero resisten mejor 2 los golpes y rayoneas, sin que se vean afectados por &l intempensmo
{corrosion en &l ¢caso de [os de hierro, y suifato para los de aluminio).
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1.2.3 Ventzjas y desvenizjas de la contenerizacisn.

Retomando lo que se comento al principio del capitulo, pademos evidenciar gue si ha habido tal crecimienio
en el manegjo de carga contenerizada, se debe a diversas razones gue representan beneficios a los usuanos
del sistema.

Esto es mas notorio atn en las naciones zliamente desarroiladas, pues el empleo de mano de obra
intensivo es practicamente prohtbitivo dado el cosic que ello implica; por tanto, han recurrido a la
mecanizacion, pues sin importar sus requenmientos de capital la inversion resuita econémicamente
Justificada Por ef conirario, en paises gque estan en vias de desarrollo, se requiere fomentar la utilizacion de
mano de obra, ya que un alte nivel de mecanizacion reduce las escasas fuentes de {rabajo, sobre todo en
regiones con sobrepoblacion, ya que la manc de obra es abundante, barata y sin ningun ipo de
especializacion.

Una de las mas claras ventajas que implica la contenerizacion de la carga, se pone de manifiesto mediante
el sistema que cada dia mas empresas adoptan. el sistema “puerta a puerta”. Esto es, la mercancia
preducida por la empresa es empacada en el contenedor dentro de la misma fabrica, jo cual permite el use
de mano de obra que por lo general es mas barata y adecuada que la que pueden ofrecer las instalaciones
portuarias. Consecuentemente, la mercancia Unicamente es manipulada una vez & consolidar y otra al
desconsolidar el contenedor, lo cual implica que la carga sufrird un menor delenoro gque cuando es enviada
en forma suelta, ya que en ese caso es manejada por 16 menos en dos ocasiones en el puerio de orgen y
otras dos en el de destino. Esto mitiga los posibles danos gue podria sufrir la carga, reduciéndose con ellio
los costos de aseguramiento.

Por otro lado, ia ventaja para el usuarno de embarcar contenedores en lugar de carga suelia, implica que ios
costos de transporte también se reduzcan, ya que se pueden aprovechar las {arfas aue se ofrecen a
contenedores ya sea en plataformas de ferrocarril, 0 semiremolque de autotransporte

Asimismo, ias tarifas portuarias que se aplican a carga contenerizada son inferiores a las de |a carga suelia,
por lo que ias lineas navieras estaran en posibilidades de ofrecer mejores condiciones a los usuarios de
este tipo de servicio

Ademas, se logran mayores rendmientos en el manejo de carga para el caso de los buques
poriaconienedores, lo cual implica que al hacer las maniobras de carga v descarga en menor tiempo, se
reduce también su estancia en el puerlo, y consecuentemente, se reducen ciertos gastos por permanencia
en el puerto. Por esta razdn, los portaconienedoras pueden estar mayor tiempo en operacion que los de
carga en general, y con ello, fendran itinerarios mas frecuentes, ademas de que los tramites de
documentacion, verificacién de carga, Inspeccion de aduana, recepcion y enfrega se simplifican
notablemente, lo cual conduce también a reducir el ttempo requerido por estas actividades

Cuando el volumen de carga no es de tales proporciones, es posible gue el usuario recurra a ofras vanantes
del sistema Por ejemplo puerto a puerto, donde se aprovecha solo una parte del volumen total del
contenedor Aqui, el usuano envia a un puerto su carga, gue luego en agrupadsa en contenedores para su
iraslado via marilima, v luego eniregada en la bodega de! puerto de destino Como podemos observar, el
usuano solo obtendrd alguneos de todos los beneficios, pero de cualquier modo reducird sus gastos por el
concepto de transportacion mariiima

Por otra parte, para poder hacer use eficiente del sistema de carga contenerizada, se requiere contar con
lzs instataciones maritimo portuanas adecuadas Y esto se traduce en dificultades para los paises que estan
en vias de desarrollo

Por ejemplo, las instalaciones portuarias requieren de grandes inversiones, y aun teniendo en cuenta que
por tonelada moviizada su costo es infenior al de las instalaciones equivalenies para el manegjo de carga
general suelta, es necesario que [as instalaciones de contenedores operen a niveles préximos a su
capacidad de disefio para que el supuesto zhorro resulte efectivo

Para lograr los mayores beneficios, ei sistema de transporte terrestre debera ser también eficiente £5l0 10
observamos en [os paises altamente tecnificadoes. pues la red de ferrocarnies v carreieras es exiensa y ¢on
conexiones adecuadas Por el contrario. en paises gue tengan dificultades Tinancieras, las comunmicaciones
seran oencenies ¢ ompediran ¢ desarrolle de! ransporte mulumodal, por 1o que sera pracucamente
moos:ihle confarma sadenas e adas de anspone
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Otros aspecics gue se deben considerar son el volumen y la naturaieza de ios productos que participan en
el intercambio, pues parz hacer eficientz el sistema de contenedores, debe haber una similitud en cuanto a
las importaciones y exportaciones. Esto es, un obstaculo importante podria ser el intercamkbio entre paises
en desarrolio y los indusirializedos, pues ics primeros exportan matenas primas de bajo cosio, o que
dificllmente pueden ser conienerizables, mieniras que las importacicnes corresponderian a productos
manufacturados, altamente contenerizables. En estas condiciones, la contenerizacion generaria un gran
desaqguilibrio en e manejo de [os recipientes, pues se dariz el transporte de muchas de ellas vacias en su
viaje de retorna, con &! cosio de oparacién gue nulifica en buenza parte los beneficios def sistema

Otro aspecto que puede llegar & impactar negativamente al desarrollc adecuado de este sistema, es la
estructura administrativa del pais en cuestidn, pues el proceso de inspeccion y documentacion de la
mercancia podré reducir los beneficios en tiempo que el sistema ofrece, al prolongar la estadiz de un
contenador &n el recinto porfuaric, y retardar el transito de] mismo haciz el interior el pais. Aforfunadamente,
en México se ha intentado resoiver esta problematica, logréndose buenos resultados durante los Olimos
afos

Una de las principales ventajas que ofrece [a conienerizacidn de las mercancias, comeo ya se dijo, es la
seguridad at usuaric de saher que st carga llegara en buenas condiciones y en e momento jusic. Para ello,
los actuales desarrollos fecnoldgicos se han incorporade el sisiema de {al manera que mediante sofisticados
dispositivos es posibie definir 2 cada instante cudl es |2 localizacion exacia del contenedor, 2 grade tal que
no solo se tiene un conircl en &l patio de conienedores, ¢ en [a embarcacion, sino en cualguier punio de su
frayectona en un medio terrestre, mediante el usc de localizadores electrdnicos (algunos de ellos de rasirec
via satélite}.

Precisamente, el primear intento por maniener esle control scbre ios contenedores. consisie en la
identificacion del misme, que a continuacion se describe con mayor detalle.

ll.2.4 identificacion de los Contenedores.

Una de las numerosas veniajas de este método parz el frasiado de mercancias, s que permite un mejor
control. Esto se logra mediante la identificacion de cada caja, basandose en un sistema de numeracién

ideado segun [SO.

£l sistema de cédigo consiste de:

1. Coédigo del propietario 4 letras
numero de serie & nimeros
digito de comprobacion 1 nimero

2. Codigo dal pais 3 letras

3. Codigo de dimensiones vy tipo 4 nomeros

El codigo del propietario se forma mediante 4 letras mayusculas del zffabeto latino. Se recomienda gue [a
cuaria y ¢itima lefra sea la "U"

Ei nimero de serie se compene por 6 numercs arabigos; parza el casc en el gue las ciftas significativas no
totalicen seis, pueden ir precedidas por ceros hasta totalizar seis. El digito de comprobacion pemite
verificar la exactitud del ntmero del registro det cédige del propietario y del nimeare de serie.

El codigo del pais corresponde sl pais dende esté registrado el codigo del propietaric. (No necesariamenta
el codigo del pais determina la nacionalidad del propietario).

El codigo de dimensianes y tipo esta formado por 4 digitos gue determinan las gimensiones v tipo de ios
contenadores.

Las cimensiones estan representadas por los dos primercs digitos; el primero representa el largo (2

equivale 2 20" y £ 2 407, y el segundc digito reprasenta |z gliura del contenador (€ equivale z 80", 2 a 8'6"%;
4 amas de 86", B represenia 4’ 0", 8 24'3", y 3 2 menos de 4'0").

a2
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El tipc se define mediante los otros dos digitos El primero se asigna segun la categoria siguienie”

contenedor cerrado & contenedor con techo libre
contenedor cerrado, venillado 7 plataforma

contenedor aislante y térmico 8 contenedor tangue

contenedor refrigerado 9 contenedar de granel y de ganado
contenedor refngerado con equipo desmontable 10 contenedor ventitado

O N

El dliimo digito especifica el tipo precise de contenedor dentro de la categoria e indica su altura.

Hay sistemas que permiten planear el acomodo de los contenedores en la embarcacion. para hacer una
distribucién correcta de los pesecs, y proporcionarle mayor estabilidad a la nave Estos sistemas de
organizacion permiten al mismo tiempo, saber con precision en donde esta estibado el contenedor dentro
del bugue.

Para ello, se contemplan dos zlementos de gran importancia: el planc de estiba y ef plano del buque.

El plano de estiba representa secciones transversales de un bugue cuando se ve desde |a popa.

La observacion del plano de estiba muestra una serie de peguefios recuadros gue Indican las posiciones de
los contenedores. Cada peguefio recuadro es identificado como una celda. Un grupo de celda forma una
bahia; cada celda en una bahia representara un contenedor de 20°. Las bahias son numeradas de proa a
popa usando numeros impares (01, 03, 05, ....). Un contenedor de 40" ocupa dos bahias, siendo en este
caso cuango se usan fos numeros pares. Por ejemplo, un contenedor situado en las bahias 03/05
usualmente es representado por el 04.

Cada columna verfical esta formada por vanos niveles. La esiiba de contenedores bgjo cubierta es
riumerada en forma ascendente desde el fondo del bugue (02, 04, 08, . ..); |la estiba de contenedores en
cubierta es numerada en forma par, pero con el prefijec 8 o 9 (852, 84, 83, .. ) La posicion de los
conienedores, relacionada con la linea central deil bugue es indicada por un sistema de numeros impares
hacia estribor y pares a babor, donde hay una linea central identificada por 00

Entonces, |a secuencia de numeracion de contenedores en un buque es:

- Numero de la Bahia
- Numero de la Columna
Ndamero de Nivel

Los planos de las bahias son un conjunto de versiones detalladas de cada bahia que se muestra en los
planos de estiba Cada plano de bahia muestra los detalies de los contenedoeres estibados como sigue:

Numero del contenedor

Puerto de descarga

Puerto de embarque

Peso bruto del contenedor v la carga
Nombre de los operadores (s1 es requendo)

El plano del bugue Contiene la informacién relacionada con la embarcacion, que debe ser conocida para
comenzar a hacer la planificacion Inciuye algunos aspectos como

Eslora y manga del buque

Numero de escotillas del bugue en cada bahia

Tamano de ias tapas de escelllia

Posicién y capacidad de izaje de las gruas de a bordo

Posicion el puente de mando

Resinccienes g estiba en el "lonco de booega y en las tapas de escouila

Jnonsaumenio ae gran apoyo para coordiner ias cclividndes v legrar una mayos precuchvidad consisie en

ey e e T AR R S (YR T, gt R Y (T EE Sl ey ey o
clomp'eo co meiodos eloctonces de moCeSIinh e e ol MG Ao
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Un programe gue fue desarrolledo por la empresa Navis Cop., ha sido ampliamente aceptado en las
terminales portuarias de contenadores en paises como Japon, Alemania y tos Estados Unidas.

Este Sistema Experio "SPARCS" (Synchronous Planning and Real Time Confrel System), es de gran
utilidad pare efeciuar el procese de programacion de actividades parz la cargz y descarga de los bugues en
{as termingles especializadas de contenedores (Dor ejempio, en lz Temina! ICAVE).

[DENTIFICACION DE CONTENEDORES

[[.3 Iinstalaciones especializadas para el manejo de contenedores.

El obietivo fundamental del sistema de transporie de carga contenerizada es el de incrementar |2 seguridad
de la carga y reducir el costo, la mano de obra y el fiempo en el mansio de Iz carga.

Parte esencial del &xito en este objefive, consiste en lz adecuada planszcidn de iz terminal de
contenedores; Io cual permitird unz utilizacién integral de las instzlaciones de amarre, anclagie, manipulacidn
de la carga, instalaciones de suministro para buques vy fodos los servicios portuarics unificades a los
sistemas de fransporte gue se relacionan con (a terminal.

Al considerar la planeacidon de la terminal, es imprescindible tener en cuenta el incremento gue he
experimentado el comercio por viaz maritima, lo cual repercute en los volumenes de mercancias
transportades y que deberan ser atendidos adecuadamente. Este incremento se refleja, como ya se
menciond anteriormente, en el emplec de embarcaciones cada vez mas grandes.

I.3.1 Mavor capacidad de lzs nuevas embarcacicnes.

Siendo la embarcacidn uno de los principales usuznos del puerto, una parte importante del
dimensionamiento propuestc para las instalacicnes dependers de las caracteristicas del buque &l que se
piense dar servicio. Recuérdese gue |z tendencia en fodo tipo de unidades transportadoras, os a que &stas
tengan cada vez mayor tamanio.
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A continuacion, se describirda brevemente la evelucidn de las embarcaciones dedicadas al transporie de
contenedores.

{.0s buques poriacontenedores se conocen también con el nombre de barcos celulares, porque su Interior
esta dividido en celdas de tamafio equivalente al de un TEU, lo cual permite gue los espacios de
almacenamienic puedan aprovecharse integramente con carga Por lo general, estos bugues se clasifican
en “generaciones”, es decir, de acuerdo con las caracteristicas tipicas que identfican a las naves de una
misma época {pertenecen a la misma etapa en la evolucion de los contenedores vy de los buques para su
traslado).

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

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

La tercera generacion de buques {caracteristicos de comienzos de la década de los ochenta) desarrolian
mayores velocidades, y tiene una capacidad de 2,000 a 3,000 TEU's.

En [a generacion siguiente se construyeron naves de capacidad de hasta 5,000 TEU's. En la actualidad, la
flota de barcos mas comunes para el manejo de contenedores son de este Upo, conocido como Panamax
(porque estan disefados pensando en el trafico por el Canal de Panama, pues corresponden a las maximas
dimensiones que pueden ser operadas en este lugar). A partir de 1985 se sigue avanzande en el diseno de
naves de mayores proporcionas para el trafico interoceanico, y surgen alrededor de 1988 los buques
denominados PostPanamax, cuyas mangas son mayores a los 32 metros.

Esto se puede resumir en un cuadro.

. Afode | Capacidad Eslora Manga Calado
Tipo de Buque Aparicién | TEU/TPM (m) {m) {m)
1?2 Generacién’

Conversion de cargueros y tangueros 1960 750/14.000 i 1800 250 .0

22 Generacion.
Bugues celulares disefiados 1970 1,500/30,000 2250 280 115
ex profeso para contenedores | N | ]
3?2 Generacion: :

Clase PANANMAX 1880 | 3,000/40,000 2750 32.0 i25
42 Generacion

Clase POST PANAMAX

1988 5.000/50C,000 2900 I 340G 135

EVOLUCION DE LOS BARGCOS PORTACONTENEDORES

Fuente Cperacion, Administracién y Planeacion Portuarias ing Héctor Lépez Gutiérrez

Desde 1880, la capacidad de los bugues portacontenedores mas grandes practicamente se ha triphcado y la
capacidad media de estos bugues ha aumentade de 855 TEU's en 1280 a méas de 1,600 en el ano de 1296

Unc de los factores gue han contnbuide a esta tendencia es la construccion de los bugues
pertacontenedores PostPanamax

El pnmer buque portacontenedores PesiPanamax se construyd en 1888 8in embargo, a nivel mundial la
capacidad de transporte de contenedores de los bugues PostPanamax recién comenzo a aumentar en
1995 En 1897, cas el B0% de las plazas de contenedores pedidas a los astilleros correspondian a buques
PostPanamax A fines de ese ano ya ostaban operando mas de 50 bugues de ese pone y habia pedidos de
construccion de unos 40 mas [ acuerdo con Drewty Shipping Consullants, on la aclualdad, ¢f bucue
PosiPanomax mas grande puede tansportar mas do 5800 TLU's v con o tecnologia exisiente, puadean

T TN Pl e s B T= TP v PP AT ST S SRR
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Actualmente, ios buques PostPanamax solo se ulilizan en dos rutas principales: a) {a transpeacifica, entre la
costa occidenia! de fos Estados Unidos de Ameérca y Asia; y D) enire Europa y el Lejanc Oriente. Algunas
veces, esta Uliima es parte de un servicio pendular que llega a l2 costa criental de los Estados Unidos de
América. En la actualidad, ninguna empresa de transporte &n bugues de lineas regulares llega a los puerios
de América, del Sur o pasa por e Cabo de Hornos © el Cabo de Buenz Esperanza con bugues
PostPanamax

Desde los inicios del manejo de carga contenerizada, ha existido esta tendencia al empleo de unicades
iransportadoras cada vez mas grandes, misma que se conserva hasta nuestros dizs, perc no sabemos por
cuanto tiermnpo mas, yz que camo se menciona en lineas anteriores, |as dimensionas del Canal de Panama
no han sido una iimitante para que ain asi se ulilicen embarcaciones de dimensiones superiores 2 las de
dicha obra. En realidad, es enganose pensar en las proporciones de {as embarcaciones del futuro, porgue
muchos de los transportistas mas importantes aln no han comenzado a solicitar la construccién de buques
cuya capacidad supere los 8,000 TEU's y, consecuentemente, no parece probable que ofros se inicien en la
construccion de bugques de nueva generacién. Aungue también puede suceder que una empresa como
Evergreen, gue hasta ahera no ha construido bugues de 8,000 TEU's o mas, salle una slapz y comience &
uszr directamenie bugues que alcancen 0 superen la barrera de leos 8,000 TEU's. Es posible que Ics limites
neturales y los vinculados con iz tecnologiz, ast comoe 1a imposibilidad de lograr las economias de escala
adecuadas en [0s puerics, constituyan obstaculos para que los buques superen esta barrera. El mas
trascendente ¢g los factores determinantes, esta representado por el calado de los puertos, e alcance de
las gruas y el ndmerc de contenedores quie deberian moverse por el puerio en un periodo de fiempo muy
reducido.

En otros analisis se contemplz lz posibilidad de utilizar buques de 12,000 TEU's, e incluso de 15,000 TEU's.
ol inconveniente més imperiante seriz el fiempe de permanenciz en ics puertes, sungue este podria
resolverse mejorando el disefic actual de los bugues v las grias; e introduciendo nuevas tecnolegias como
el desarrolio de grizss que puedan mover mas de un contenedor de 40 pies en una misma operacion,
dispositivos gue realicen ef fraslade de los contenedares en ei propic bugue vy sistemas que permiten 1z
carga y descarga por ambas bardas.

MAXIMO TAMARO DE LOS BUQUES PORTACONTENEDORES, EN TEU'S

an0a Q0o

o

8000

7000

5306
TEU 205

500 B
295, 408

L b

4000
55
300

200 = ; — ¥ T 1
18580 giah] 18ag 1985 Z100

Fuente: Datos correspondienies al pericdo 1880-1995: Drewry Shipping Consultants, Post-Panamax Contzinarships.
Londres, 1988. El dato correspondiente al afto 2000 es una estimacion de la CEPAL

Nota: A principios de 1998, &i bugue portaconfenecores mas grande tenia una capacidad de transporte cercana a los
8,700 TEU's, incluyendo 10s contenadores vacios.
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Capacidad 750 TEU's

7* Generacion Calado 9 0m

> Ganeracién Capacidad: 1,500 TEU's

=i oi=======s 7 Calado 1145 m
; B
&a 2% Generacign  Covocided. 3,000 TEU's
e K Calado 125 m
B ol SRR 7
s T T - - S‘

Capacidad 5,000 TEU's
Calado 135m
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i5° Generacion? Capacidad: entre 6,000y 8,600 TEU's
Caledo  cuando menos, 14 melros
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MAYOR TAMANG DE LAS EMBARCACIONES AL PASO DE LOS ARQS

Fuente Elaboracion propia, segun la informacion del Ing Héctor Lopez G

Una alternativa a fos bugues portacontenedores exisientes podria ser el uso de los superbugues
porfagabarras Se dice gue este tipo de buques permitirian una capacidad ain mayor y mas flexibildad en
cuanto al ipo de carga, porque pueden transportar sers gabarras de 2,000 TEU's cada una, con lo que su
capacidad llega a los 12,000 TEU's Las gabarras pueden cargarse en atracaderos distintos y de esta
manera se reduce €l tempo de permanencia en el puerto; ademas de que las inversiones en materia de
instalaciones portuarias serian menores ya que para cargar las gabarras seria sufictente utilizar grias mas
pequenas y se necesitaria menor calado que el requendo por los bugques PostPanamax S embargo, las
gabarras no son embarcaciones aptas para la navegacion maritima, por lo gue este sistema ne eliminaria la
necesidad de los servicios de transhordo

Aungue no se sabe con certeza si alguna vez llegaran a ser operativos los portacontenedores de 15,000
TEU's, o los superbugues portagabarras, el auge reciente del tamano de los bugues no se detendra en el
maximo actual de 8,000 TEU's Necesanamente, la proporcidn de bugues PostPanamax utihzados para el
lransporte habra de aumenta: vy olro tanto ccuriira con su poric meaio
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[i.3.2 Instalaciones, Equipo y Areas requeridas.

Desde la apeancion del conienedor como elemenic de zpoyo a [a economia mundial en el area de
transporte, €l crecimiento de los volimenes de carga que o uliizan ha sido de tal magnitud, gue hoy
practicemente no se puede concebir un puerfo moderno gue carezca de una o varizs {eminales parz el
meznejo de conienedores. La transferencia de conienedores 2 traves de [z mierase bugue-puerio ha sido
indudablemente importante en el proceso, sin embargo, ! funcionamiento del patio de g terminal es
fundamental parz el éxito del conjunto de {as operaciones del puerto.

Toda terminal representa ef cambic de unigad transporiadora, perc en las termunales maritimo poriuarias es
donde esto se hace mas evidenie aun, ya que los servicios terresires seran tan importantes como o son {os
maritimos. Por consiguiente, el patic de contenedores tiene la funcidn primordial de coordinar
eficientemente las maniobras de carga v descarga, y con ello, de organizar los servicios enire el bugue y los
medics de transportacion terrestre haciz el interior daf pais.

La configuracién de un puerto y, pariicuiammente, e sisiema de operacion de su terminal de contenedores
estaran determinados por el tipe vy velumen de {rafico que atienda. Estos sistemas de operacion utllizan
diferentes combinaciones da eguipos para el manegjo de contenedores.

Paor [o gque respecta al tipo de trafico, cuando el contenedor es llenado fotalmente en et iugar donde se
angina g carga {(Full Container Load, FCL), se utilizan eguipos para hacer liegar Iz carga hasta su destinc
final sin necesidad de fragmentar o desconsolidar el embarque en punfos infermedics. El proceso es
diferente y seguramente también el sistema empleado, cuando los expedidores de carga no fogran ilenar un
conteneder en el lugar donde se origina la cargz (Less than Container Load, LCL), ya gue éstz es enviada a
bodegas de consolidacidn de iz terminal para que, integrada junte con ofras cargas que tienen el mismo
destino, sean llenados (os contenedores. Asimismo, en el lugar de destinoc, los contenadcres son
desconsolidades an {a {erminal para hacer |z enirega de cada lote de carga a su destinatario. 51 las bodegas
de consolidacicn y desconsolidacidn estan anexas a una terminai portuaria, se dice que el iransporie se
proguce “puerio a puerio”.

Por lo que hace al volumen del trafico, su influencia en el sistema operafivo de {a terminal tiene que ver
fundamentalimente con e! tamafio y robustez de los equipos, ya que a mayor canfidad de conienadores se
requieren equipes de mayor capacidad, mas pesados y, desde luego. demandantes de mayores
IMVersionas.

Instalaciones y ireas requeridas.

Las instalaciones y &dreas requeridas en el puerto para el manejo de contenedores, pueden listarse a
continuacion:

a). Muelies para [a termina! de contenedores.
b). Patio de contenedores.

c). Estacion de carga.

d). Taller de mantenimiento.

e). Oficina Central.

f). Torre de conirol.

g). Puerta

h). Instalaciones de alumbrado parz tareas nocturnas.
i}. Recepfores.

Otras instalaciones:

- Area de servicios para los trabajadores.
- Palio de lavado

- Estacidn de combustibles.

- Almacén de articulos peligrosos.

- Zona de preapilamiento.

[
o et

a}. Ei mueile para la terminal de contenedores, idealmente deberd permiiir el ingreso de bugues de 120 73
metros de calado (como en algunos c2sos yz no es posible incrementar al calado, debera tenerse en cuenta
que ain en la aciualidad Iz maycria de portacontenedores no tienen mas de 11 metros, resultando eficiente
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an nuestros dias, pero quizas en algunos afos estén destinados a trafico de cabotaje exclusivamente, o de
otro tipo de carga).

Este muelle debera ser adyacenie al patio de contensdores, vy permitira la instalacion de una via de
rodamiento para gruas portico de contenadores.

b} El patio de contenedores es un area abieria ulllizada para acomoedar los contenedores que se reciben y
se hberan, cargandolos o descargandolos del buque La playa de contenedores requiere de cualro areas de
almacenamiento: area para contenedores vacios, area para conienedores descargados del bugue, area
para coentenedores que se cargaran at buque, y area para contenedores refrigerados.

c). En la estacion de carga, se clasifica la carga segin su destino y se empaca en &l contenador (en caso
de exportacion) o se envia al consignatario (en caso de importacion).

d} En el ialler de mantenimiento se realiza la mspeccion, reparacion y limpieza de los contenedores y el
mantenimiento de 10s equipos y aparatos utilizados en ia terminal.

e} La Oficina Central tiene |a funcion de seleccionar infformacién para dirigir centralmente la terminal de
contenadores, aceptando o rechazando fas cargas, preparando pianes para estiba y para el patio de
localizacion, gjecucion de drdenes de trabajo, control de los contenedores y manejo del equipo.

f). En la torre de control se verifica gue el frabajo se haga conforme con los programas e instrucciones de
la oficina central (supervisa las operaciones de carga y descarga de contenedores).

g). Enla puerta, se revisa la documentacion de envic y recepcion de carga, verificando las condiciones del
contenedor y designando los puntos de carga y descarga en el patio de contenedores.

h). El alumbrado podra hacerse de dos formas: con e Sistema de Concentracion {una cuanias torres
iluminan toda el area; donde cada torre tiene 30 proyeciores), o &l Sistema de Difusién {se usan muchos
postes, siendo cada uno de 2 a 6 proyectores)

). Los receptores son las fuentes de energia para los contenedores refrigerados.

Equipo empleado en e mansjo de contenedores.

Basicamente, las maniobras que pueden efectuarse en una terminal especializada de contenedores son las

siguienies (aunque no siempre sera necesarno hacer uso de todas ellas).

- Descarga del contenedor del buque al muelle

- Carga y trastado del conienedor del mueile al patic, de muelle a esiacion de contenedores y de patio a
estacion

- Estiba de contenedores en el patio v estacion de contenedores

- Entrega del contenedor del buque a la plataforma de ferrocarril o trailler, de patio a ferrocarril o trailer, de
estacion de contenedores a ferrocarn! o trailer

Este orden corresponde a las manobras de descarga (importacion); idgicamente el orden inverso
corresponde al de carga (exporiacion)

Dependiendo de la complejidad de estas labores (segun las areas fisicas disponibles donde se ubicara la
terminal, los volumenes de carga manegjados, las conexiones terrestres y ferrovianas del puerio, vy la
disponibilidad de inversidn para la operacion de la termimnal, entre otros), se adoptara un sistema de manejo
de contenedores, con &l tipo adecuado de equipamiento

Las gruas de portico especialzadas, representan la mejor solucidn para atender en menor tlempo a los
buques portacontenedores No obstante, se podran adoptar otras soluciones tempoerales para el penodo de
mniciacion, o cuando sea poco relevante el trafico de contenedores por el puerto

La manipuiacion con los medios del barco (gruas de borda, mastiles de carga) para buques de carga
combimnada, general y contenenzada, aporta bajos rendimientos. El siguiente nivel de equipamiento puede
consistir en la utihzacion de grias de gran capacidad, ya sea montadas sobre neumaticos o sobre neles.
Una graa permite manejar el trafico de contenedores con rendimientos medios operacionales aceptables,
principalmente para un trafico anual menor de 15,000 contenedores, mientras que para una grua de portico
especializada para ese volumen de trafico, aun se tiene baja eficiencia. A partir de un velumen minimo de
trafico de 20,000 contenadores anuales, conviene utiizar la grua para contenedores {(Fortamner)

Ademas dc las gruzs, so cuenta con olios cquipos para maniebras en la {ermunal, come lo son Grias de
Caballete {que son montacargas con transporiador contral, llamadas "Straddle Carmner™), Gruas de
Transterencie ("Tanstamer™, Comiones colevadores con horquika (Mork hit ruck”), Chasises, v Cargadores

ronta'os (Monaenreast v ioelores
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3:in embargo. hay muchas terminaies gue combinan dos o mas sistemas diferenfes para el mango de
cantenadores ¥ el mejor aprovechamiento de los palios.

La configuracion de una terminal depende del volumen de trafico 2 manegjar y de los equipos que se
seleccionen para hacerle. Termminales con capacidades medianas, que operan hasta barcos de segunda
generacién, de 1,500 TEU's, funcionzr en combinacidn con las grias de portico en algunes cascs, a base
de eauipos ligeros de bajos rendimientos v cosio. En fetminales de gran capacidad, los Transtainers sobre
neumaticos y fieles son los ideales. Alguncs de los puerios mas importantes a nivel mundial se han
inclinado z favor de las grias sobre rigles,

Esta consideracion obedece fundamentaimente a dos factores: el incremento en &l numero de bugues de
tipc PostPanamax y a la necesidad de una operacidn cadza vez mas eficiente en los patics de 1a terminal

E! primer factor estd creando reguerimientcs de mayor capacidad en los patios de [a terminal, para ofrecer
mas espacios de almacenamiento horizontal y vertical, y con ello poder manejar 12 expansion de los
volimenes de contenedcres que se transfieren enire el bugue y la temminzl El segundo factor esta
comproemetiendo a los operadores de la terminal a utilizar mejores técnicas de organizacién y ejecucion de
las operaciones, con terndencia hacia |z automatizacion.

La modernizacion y el desarrollo de nuevos eqguipgs para el manejo de conienederes en los Ultimos afios,
han podido afrontar ef crecimiento dindmico de los volumenes de réfice de contenedores.

DISTRIBUCION DE LOS SISTEMAS DE
TRANSFERENCIA Y MONTACARGAS
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FLUJO CONCERPTUAL BEL MANEJD DE COMTENEDORES
POR EL SISTEMA GRUA DE CABALLETE
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FLUJO CONCEPTUAL DEL BIANEJG DE CONTENEDORES
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FLUJO CONCEPTUAL DEL MAMEJD DE CONTEMEDORES

POR ZL SISTEMA DE CHASIS
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Estos requerimientos tecnologicos han dejado réapidamente obsoletos a muchos equipos, principalmente los
de aguellos puerios medianos y pegueios en donde no existen suficienies recursos para sustifuirlos. Por
ello es de suma importancia, cuando puedan rezlizarse inversiones en sistemas mecanizados para el
mzangjo de carga, asegurar una eleccidn técnico-econdmica adecuada, tanto en calidad comec en
rendimiento.

.4 Trafico de Carga Contenerizada.

La UNCTAD esiimd que en 1897 el trafico maritimo de mercancias alcanzaria fa cifra de 5,00C millones de
toneladas. De estz cifra, el 44% correspondia a la carga fransportada en bugues tangue y el 23% al
transporie de carga seca a granel, de les principales productios basicos que no se transportan en
cantenedores. En consecuencia, aproximadamente [a tercera parie restante corresponde al trafico maritimo
de carga general. Actualmente, el 50% de ia carga general se fransporiz en contenedores. Segin las
estimaciones, para el segundo decenio del siglo proximo, |2 proporcidn oscilara entre ef 65% vy el 75%.

Los paises gue llevan &l liderazgo en of {ransporie de contenadores son los Estados Unides de América, 2
Repdblica de China, Singapur, Japan, Taiwan, el Reine Unido, Holanda, Corea del Sur, Alemania, los
Emiratos Arabes Unidos, lialia, Espania y Bélgicz. En ellos se concentra el 80% de la carga mundial. México
actualmente se ubica en una posicidn cercana al 30avo. lugar, debido a que cada ano aumenta suU carga a
través de contenedores a2 ritmos de cracimiento superiores a los de los demas fipos de carga.

Para los paises en proceso de desarrollo, como es el case de México, la inncvacidn tecnoldgics del
transporte de carga confenerizada en [os traficos maritimos mundiales, ha generado una presion importante
sobre los productos gue estas naciones pudieran comerciar. Es decir, las naciones industrializadas recurren
cada vez con mayoer frecuencia al sistema de contenerizacion; ya sea porgue los expertadores extranjeros
suelen enviar las mercancias en contenedores a las naciones en crecimiento; o porque los impariadores de
las naciones tecnificadas especifican insisteniemente 2 los paises en desarrolio la contenerizacion de sus
producios.

Por ofra parte, en los dltimos cinco afios, la tasa de incremento anual del frafico mundial de mercancias, en
t&rminos de volumen, fue de aproximadamente el 6.5%. Durante el mismo periodo, &l volumen de! trafico
maritimo de mercancias solo ha crecido a razén de un 2.9% anual. Esto implica que ha aumentado la
importancia relativa de otros medios de transporte.

WMioviieNTO DE CONTENEDORES EN EL COMERCIO MUNDIAL
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Tréfico de Carga Contenerizada por Puerios Mexicanos.

Como se ha comentado en esle capitulo, la adopcion formal de este sistema requiere de importanies
nversiones de capital v gjustes en el marco laboral, o cual requiere gue se hagan esiudios gue las
ustifiqguen econdémica y financieramente, a través de tmportantes volimenes de carga contenerizada Esio
mplica ademas, identificar los producios que potencialimente podrian ser incorporados a este tipo de trafico.

Hasta hace muy pocos afios (no mas de diez), el porcentale de carga contenerizada que se manejaba por
jos puertos mexicanos era mitado. Por ello, ia infraestructura no coniaba con el equipamientc adecuado
vara este tipo de trafico, v en algunos casos, se contaba apenas con el equipo minimo para su mangjo, v
Como consecuencia, se perdian parfe de las ventajas que ofrece el sistema

En la actualidad, la necesidad de participar activamente con nuestros socios comerciales del TLC
{recuérdese gue nuesiro primer vendedor v comprador a nivel mundial esta representado por los Estados
Unidos; seguido de los paises de ia Unién Europea), nos ha llevado a preparamos mejor para este {ipo de
rafico. De esta forma, para fortalecer los vinculos comerciales con oiras naciones del mundo
(principalmente las mas desamolladas), y participar con mejores oportunidades en el wafico de
contenedores, se deben evaluar los cuatro aspectos siguientes

2) Elvolumen de importaciones y exportaciones susceptibles de incorporarse a la contenerizacion.

b} Las caracteristicas de las rutas maritimas gue podrian manejar este tipo de carga v la capacidad de los
puertos de escala.

¢) El costo promedio del transporte de contenedores en cada ruta y la capacidad para generar un nivel de
flete maritimo que convierta atractivo ofrecar el servicic.

d) Lz proporcion de importaciones-exporiaciones de cada ruta en e mavimiento de contenedores, vy las
consecuentes restricciones que podriz imponer un desequilibrio entre estas acciones al guedar
obligados a movilizar un gran nimero de recipien{es vacios.

La intencién de efectuar esie estudio es determinar cudles puertos pueden participar debidamente en este
tipo de trafico, sin llegar al caso donde todos [o adopten, pero lo hagan deficientemente.

Por lo que respecta a los productos susceptibles de contenerizacion, se dice que son aquellos que dadas
sus caracteristicas fisicas, de naturaleza, tamafo y tipo de embalaje pueden ser empacados en
contenedores para el trafico de imporiacion y exportacion.

En realidad, practicamente foda mercancia, ya sea matena prima o producto manufacturade, puede ser
contenerizado, el factor que determina si se incorpora a este lipo de trafico es en ocasiones su densidad
econdmica, o el porcentaje que representa en el total de las mercancias manejadas

Por ejemplo, pese a tener baja densidad econdmica, algunos granos come café, frijol, garbanzo, maiz,
pueden ser contenerzabies en lugar de ser empacados en sacos.

De hecho, los producios perecederos ahora se pueden fransportar sin dificuitad alguna, empacandolos en
contenedores refrigerados

Equipamienio de los puertes mexicanos.

Durante la década de los anos ochenta, con la construccion de infraesiructura porfuana de muelles,
bodegas y patios para contenedores en los puertos de Lazaro Cardenas, Michoacan, Altamira, Tamaulipas,
y Manzanillo, Colima; se mostro interés en adquirir el equipo necasano para satisfacer 1o0s requenmientos
del comercio exterior y, en especial, para el manejo de carga contenerizada gue se incrementaba
rapidamente en los puerios nacionales

En ese contexio, destaco el programa de equipamiento poriuano y, en particular, i& adquisicion de gruas y
oiros equipos coemplementanos, destinados a los cuairo principales puertos del pais Allamira y Veracruz, en
el Golic de Mexico, Lazaro Cardenas v Manzanllo en el Pacifico En esas ierminales especializadas se
meovid el 85 7% del olal de la carga contenenizada mangada en el Sistema Poriuaro Nacional en 1894
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En el Sistema Portuario Nacional se cuenta con un total de 13 Grias de Portico, 25 Transtainer, 5 Straddle
Carriers, 113 Traciores, 118 Chasises y 24 Maorntacargas (segin datos de 1995). Estas cifras contrastan con
el eguipamiento con el gue se contaba en 1985, gue consistia Gnicamente en 12 grdas especializadas parz
=l manejo g contenedores en tofal

En puertos como Veracruz, Aliamira, Manzanillo y Lazarc Cardenas, que cuentan con ferminagles
especializadas para el mango de contenedores, se utfiza principalmente el sistema de Grias de
Transferencita o Transtainer, combinado con equipo complementario a base de fraciores, chasises y
montacargas. Ademas, se auxilian con grias de muelle o prtico para Iz carga y descarga de contenedores
de buque a muelle. En estos puertes se concenira el 75% del equipe especializado para el movimiento de
carga contenerizada.

Por otra parte, los puertos de Tampico, Progreso, Ensenada, Acapulco, Guaymas y Mazatlan cuentan con
terminaies semi-especializadas que utilizan los sistemas tradicionales de montacargas y chasis; los bajos
flujos de contenedoras gue mueven, dificitnents justificarian inversiones en grias de périico. Este dlimo
factor los hace depender, para [z carga, la descarga v 2 organizacién de la operacion en [a ferminal, de los
equipos propios de las embarcaciones (gruas de los bugues).

Salina Cruz, cuenta con una gria de portico v el sistemaz de Transiainers, aunque en los Oliimos afios, el
movimiento de contenadcores se ha reducido drésticamenie en esta teminal. Por su parte, el puerio de
Tampico ha aumentado significativamente sus flujos de carga contenerizada; sin embargo, su oparacion se
realiza g través de sistemas fradicionales, ya gue carece de grias de pértico, de transtainers y de straddie
carrier para ofrecer fomas mas productivas y eficientes en el manejo de confenedores. En 1985 Tampico
fuve una participacion del 10 por ciento en el movimiento nacional de contenedores, cifra que lo coloca por
encima incluso de importantes puertos que utilizan sistemas de transtainer para el manejo de contenedores,
como Lazarc Cérdenas y Salina Cruz.

A conlinuacidn se muestra el equipo porfuaro especizlizado para el manejo de contenedores con gue
cuenta México, (1895).

Equipo Portuario Especializado para el manejo de Contenedores {1995}
[ GRLUA | ; ! FAONTACARGAS
| PUERTO DEPORTID | TRANSTANER| ST D= m CHASS | CONTENEDORES
i ML E LLENOS VACIOS
Ajtamirz, Tamps. 3 5 1 12 : 12 ' - 3
Tampico, Tamps. - - - 20 20 6 2
Veracruz, Ver. 4 } 5 3 23 23 5] 4
Coatzacoalcos, Ver. - ! - 3 3 2 -
Ensenada, B.C. . [ 1 5 | 5 2 -
| Guaymas, Son. - | - 3 ' 3 9 1
‘ Manzanillo, Col. 2 - 5 j - ! 10 10 | 2 . 12
i L. Cardenas, Mich. 3 7 - 17 17 3 ; 2
Mazatlan, Sin. 1 - - i 5 5 2 2
Salina Cruz, Oax. | 1 } 3 15 , 20 | - ,
TOTAL 13 ‘ 25 : 5 113 4 118 24 j 26

Fuente: Direccién General de Puerios, SCT.

&6



Capitulo il El Contenedor
Tendencia mundial & su uiilizacion

Eoupo ESPECIALIZADO PARA MANEJC DE CONTENEDORES
EN TERMINALES MARITIMO-PORTUARIAS MEXICANAS

SHMECLOGIA
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Fuente: Elaboracion propia, segun informacton de la Direccion General de Puerios, S.C.T.

Cambios sustanciales al Modelo Administrativo.

Tal como acontecio en otras areas del secior transportes, en el anterior gobiernc hubc cambios
estructurales para impulsar la modernidad vy la competitividad. A partir de la reestructuraciéon del subsector
maritimo poriuarno, se transfineron a manos de la inversidon privada las principales terminales de carga
conienerizada de {odo el pais.

Actualmente, podria decirse que el 100% del movimienic de contenadores en puertos mexicancs es
operado por empresas particulares. Se adoptd el modelo denominado “operador integral”, y con ello se
fortalecieron de manera importante fa capacifacion y los procesos de seleccidn del personal

De igual manera, los operadores privados se han preocupado por incorporar nuevos procedimientos,
equipos vy tecnologias, que permiten obtener mejores rendimientos que en el pasado; ademas de que han
hecho imporiantes inversiones para la modernizacién y ampliacion de las instalaciones

Mediante estas acciones, na sido posible incrementar la productividad de las terminales de confenedores 5
veces con respecto a los datos que se reqistraron a principios dé [a década actual, y en relacion con 1985
aumento para el ano de 1997 el 50%

Con todas las medidas adopladas, se han forlalecido las politicas de comerciziizacion vy s¢ paosioldito
ademss ia fuma de conalos e largo plazo, o cual dio cerudumbre 2 los usuanos en matena de precics y

vollmenes imaimaos
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Durante este pericdo se ha premovido también el ammbo de naves especizlizadas cade vez mas modemnas,

del tipo celular.

tros de los beneficics que ya se observan, es que también han sido atendidos aspeclos

como la oferta de servicios complementaries, [a reparacidn de confenedoras y el control de inventarios.

Evolucidn del Trafico de Carga Contenerizada por Pusrtos Mexicanss.

lMovimiento de contenedores por puerto en Trafico de Aftura (TEU's)

PUERTO 19g2 1993 | 1884 | 1995 1896 1997 1998
Pacifico 111,554 | 151,092 | 163476 | 168,431 218,637 502,550 317,827
. Engenadz 18,754 12,048 2328 | 849 1,178 14,795 13,568
f Mazatlan 808 2,147 5163 | 10,012 14248 | 8878 10,433
Manzanilio 42,048 | 50,828 63,798 86,542 171,844 456,425 276,542
| Lézarc Cérdenas ' 41,633 | 59,810 78,854 55,059 13,325 8,111 7.167
Acapulce 2028 ) 2640 2,511 1,208 - | - -
Saline Cruz £.001 23,747 10,622 74,310 18,733 14,548 10,017
Golfo y Caribe 187,183 312,145 388,221 | 400,887 455,665 500,315 632,215
E Altamira J 51,808 88,815 | 72448 } 102,095 111,802 141,802 163,529
: Tampico ' 27,768 30,202 38,830 | 56,790 70,623 62,445 | 87477
. Tuxpzn | 15540 | 2818 | 301 3,225 385 £49 237
Veracruz . 120,818 193,838 | 2555789 222,658 255,171 354,259 427,45
Progreso i 5830 8,220 13,794 11,545 13,863 18,753 28,777
Pto. Morelos | 4027 7,152 8.87¢ 3,343 3,520 4,507 5,780
TOTAL 1932 | 1993 1994 1985 1996 1997 1868
, - 288,747 | 463,706 548,321 563,314 684,302 4,102,875 | 1,010,052
Esto puede representarse en la siguiente grafica:
Tasa Media de Crecimiente Anual TRMCA 2
=

MOVIMIENTO DE
CONTENEDRORES TEU's
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(Grafica. TMCA. Tasa Mediz de Crecimients Anual)

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 18382 - 1898
Secretaria de Comunicaciones y Transpories. Coordinacion General de Puertos y Marinag Mercante.
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Ha sido tal ef crecimiento de este tipo de tréfico durante los ltimos afios, que a partir del comienzo de sus
operaciones, lnternacional de Contenedores Asociados de Veracruz (ICAVE), ha implantado rendimientos
superiores a ios gque se habian logrado historicamente en el Puerto de Veracruz.

Por ejemplo, desde gue 16 la operacion de la Terminal Especializada de Contenedores, ha establecido
los siguientes récords:

i Productividad por horafgria 52 movimientos

[ﬂ T Bar(‘,(;_s_ p_c;r Eﬁgs - i 45 barcos B

i " Productividad por hora/buque ﬁT 87 movimienios 7
T TEUspormes T 36204 TEUS .
‘ Movimientos por turno dé_gé_hb horas —r-- 1,013 movimjentos 7 7

tsta empresa, que cuenta con personal altamente capacitado, ha superado la barrera de manejo de
contenadores de 1,000 movimientos en un turno de operacion de un mismo barco.

Recientemente en junio de 1999, se atendio en esta terminal al BfM AMERICA {de [a linea Lykes Lines),
con la realizacién de 1013 movimientos en un solo turmo. Esto representa un promedio de manegjo de 126
contenedores por hora, superior a todos los estandares internacionales.

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




i, TRANSPORTE MULTIMODAL.
INTEGRACION DE LOS MODOS DE TRANSPORTE
DE CARGA CONTENERIZADA.

Durante {os diimos freinta afios, el comercic internacional ha tenido un avance mas acelerado que la
produccion mundial, lo cual ha generado un ambiente de competencia, la cual demanda nuavos concepios
de servicio basadcs en el desarrollo de redes de distribucion, formadas por los puerios, embarcaciones y
fransporie ierresire especializados y de alia eficiencia, gue ofrecen economias de escala significativas, gran
flexibilidad y opciones multiples para el usuario dei transporte.

Para asimilar Ja necesidad de una adecuada integracién enire los sisiemas de fransporte (recuérdese que 1a
complementariedad v subsidiariedad son propiedades de todo sistema), conviene hacer un analisis donde
podamaos comparar las ventgjas y desventajas gue enfrenta el usuano de cada modo de transporie.

Esto es, dependiendo de ia densidad economica del preducio y de la necesidad de disponer de €l en un
determinado lugar en un momento dado, habremos de decidir qué modo de transporie ¢s el que mas nos
conviene utilizar para iograr esa disponibilidad en tiempo v lugar. Ademas de estos dos aspectos gque son
los mas refevantes intervienen ademas, la posibilidad de transportar los voldmenes de carga deseados,
modificar 1as rutas sin producir cambios que afecten el setvicio, e poder contar con sitios adecuados para
efectuar el embarque/desembarque de mercancias en los lugares de origen y destino; Ja seguridad de
contar con el servicio en el momento que se requiera; y el costo requerido para el trasiado de la carga
{costo de transporte), entre otros.

Al comparar los cosios unitarios de los diferenies modos de transporte, el aéreo se muestra comeo un medio
especializado para el desplazamiento de personas y en menor escala, para el intercambio de mercancias
(gque suelen ser de elevado valor, con peso y volumen reducidos) Por ello, tiene poca {rascendencia el
traslado de mercancias por via aérea.

Para efectos practicos, el transporte que se realiza por carretera es el mas elevado, tomando como unidad
de comparacidn el costo por tonelada-kildmetro; e sigue el ferrocarril y, en general, el transporte por agua
resulia ser el mas bajo. No obstante, esto es valido Gnicamente en lo que se refiere al costo de la tonelada-
kilémetro, pero si se toma en cuenta el costo total, incluyendo las inversiones realizadas en terminales,
construccion de vias y costos de operacion de éstas y se relaciona con el voiumen de mercancias por
manegjarse, se observa que si se itraia de llevar mercancias a cortas distancias el transporte por agua no
tiene ningun sentido.

Ahora bien, cuando persiste la necesidad de recurnr 2 mas de un modo de transportacion, surge el
“fransporte multimodal”™; esto es, hacer uso de diferentes unidades transportadoras para lograr el equilibno
idoneo entre el iempo y el coste requerdo para dicho traslado de ia carga

A partir de esta necesidad, nacen las empresas especiaglizadas en la logistica de distnbucion de
mercancias, llamadas "multimodales”, pues cuando el usuano conirata el servicio de alguna de estas
empresas, seran éstas las que efectien el estudio de como sera mas econdémico hacer el trasiado, en
funcion del iempo estimado para hacerlo

Es evidente que el contenedor es el elemenio fundamentat para el desarrollo del transporie muitimodal,
porgue se involucran tantas vanables come agquellas que caractencen al servicio solicitado por el usuaro
tiempo, lugar, coslo, segundad, oportunidad, accesibilidad, etc

De entre las numerosas venigjas comentadas en el capitulo antenor, se debe destacar que por sus
caracteristicas, e conteneder ofrece la posibilidad de trasladar las mercancias desde su origen hasta su
destino, sin que haya necesidad de manipular direciamente la carga, 1o que mmplica reduccién en el tliempo
requendo para el embarque y desembarque de ésta en las termunales ya sean maritmas o terrestres,
disminucion del riesgo de gque ésta suira danos, e igualmente mimimizar la posibiidad de que sufra robo
duranie su esiadia en el puerio o la terminal ferroviana o de autoiransporie Con base en esto, se ublizan
compleias metodologias modernas, para ofrecer servicios al usuaro “jusio a tempe (supply chan)™ vy
SCIVICIOS “pueria a puena’ que soran comenédos as adelante
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itfl.i Elementos gue infervienen en el desarrollo del fransporte muitimodal.

Al paso del tiempo, nueves modos de fransporie han aparecido en intervalos regulares de fiempo,
empezando con el desarrolio de canales navegables, seguidos sucesivamente por ef fransporie ferroviario,
carretero y aérec. El fempo actual parece ser el adecuadc para el surgimientc de un quinto modo (&l
intermodalismo) basado en la integracion de los modos de transpore existenies a traves de las tecnoiogias
de manejo de (= informacion, para ofrecer nuevos servicios caracternizados por su calidad, eficiencia y alto
vaior agregado.

Conviene formalizar [a diferencia que hay entre transporte intermodal y transporte muliimodal; aunque
cominmente suele ser indistinto el uso de cualquiera de los dos t&mnincs.

En esencia, se denomina transporte infermodal, 2 aquél que infegra (o combina) diferentes modos de
traslado de carga para conformar un solo modo.

Este conceplo es el antecedente inmediaic del tfransporte multimodal, que de igual manera esta
representade por el movimiento de mercancias entre su origen vy su destino final recurriendo a la utilizacion
de diferenfes modos de fransporte; pero con la caracteristica especial de gue éstos cperan bajo una
responsabilidad unitaria, es decir, gue se confralan por una misma persona, guien emite un documento de
embargue unitaric.

En ofras palabras, a2 diferencia que hay entre &l transperte intermodal v ef mullimodal, es que para ésie
attima hay sclamente un agenie OTM (Operador de Transporte Multimodal), quien es el que se encarga de
contratar [os servicios gue sean reguerides (alin a fravés de mas de un medio fisico).

L a presenciz de esle agente permite oblener los siguientes beneficios:

- Disminuir costos de fletes.

- Reducir formalidades y burccracia.
- Agilizar todo el proceso de trasiado.
-  Exportar mas barato.

En torno a estas ventajas que se pretends sean mas importanies con &l paso del iempo, vemos gque como
en todo fenomeno por estudiar, se tendran algunas circunstancias que afecten positiva o negativamente ai
mismo; y en este caso particular, ef fendmeno corresponde al del {ransporie multimodal (o intermodal). Esto
es, se tendrd un conjunio de situaciones tanto nacionales como infemnacionales gue podran o mismo
favorecer gue obstaculizar el desarroilo de esta ingeniosa modaiidad de fransporte.

ii[.1.1 Efecto de las tendencias mundiales sobre el desarrollo del transporte multimodal.

Dependiendo de las necesidades especificas del usuario de todo el sistema de transporte y para poder
obtener los beneficios cue &l espera, se hz identificado gue los principales elementos para la promaocidn del
transporie multimodal en el mundo entero han sido:

—~ Obtener una mayor eficiencia.

Eslo quiere decir que el multimodalismo sdlo se desarroliarg en donde haya algunas ventajas econdmicas,
financieras o del medio ambiente por ser explotadas. Algunas de esas veniajas son consecuencia del
entomo geografico (por ejemplo, [a existencia de flujos de carga a grandes distancias), algunas mas son
resultado de los desarrolios tecnoldgicos recientes {por ejemplo, los carros de ferrocarril para doble estiba);
y ofros se susientan en oportunidades para una produccién secundaria en las interrupciones de [a2 cadena
de fransperie. Sin embargo, Ia eficiencia potencial ganada solo sera posible si se esiablecen mecanismoes
de tarificacion apropiados.

- Conservar una Masa Critica.

Una masa o volumen critico de {r&fico 25 necesario para sostener [as altas frecuancias, [os bajos costos de
servicios de transporie y las pesadas inversiones en infraestructura y soporte logistice. £l multimodatismo
ha sido menos exitoso para los paises pequeiios, las pequenas companias y los pequenos flujos de ir&fico.
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Fsto expresa la importancia de evitar la polarizacion, asi como aguellas situaciones en jas que se permite la
compeiencia ente empresas, e incluso paises, de diferenies caracteristicas financieras y economicas.

—  Desarrollar una alta calidad de serviclo.

En tedos los modos de transporte de la cadena multimodal, se requiere de una alia calidad de senvicio; sl
hay un eslabon débil, dicha cafidad no podra lograrse Los modos individuales neceslian sustentarse en
infraestructura y logistica de alta calidad, con ia finalidad de proporcionar un servicio seguro y confiable, io
cuai realmenie es costoso. Por elio, para minimizar las inversiones requeridas, es necesario enfocarse en la
provision de servicios muliimodales en corredores especificos, en lugar de establecer objetivos demasiado
ambiciosos buscando su disponibilidad en todas las rutas.

—  Contar con puntos de transferencia eficientes.

{ os puntos de transferencia (nodos enire diferentes modos de transporie) constituyen una de las principales
restricciones en las cadenas multimodales. Estc es en pare, debido a la incertidumbre acerca de guién
deberd asumir la responsabilidad de desarroliarios, y en parte, porque muchos de los punios de
transferencia actualmente en uso han sido adapiados de vigjos patios ferroviarios e instalaciones poriuarias
que no fueron disefiadas para ese propodsiio y estan deficientemente localizadas con relacion a las
necesidades acluales.

— Buscar la Estandarizacidn o Normalizacion.

Consecuencia de los intentos por agilizar la transportacién y las maniobras de carga/descarga en las
terminales, es que existe en todo momento la necesidad de establecer una uniformidad de criterios
internacionales para ello. Este ha conducido a la “estandarizacion” en 1os siguientes aspectos:

o Equipos y procedimientos operativos.
=  [Documentacion y sistemas de tecnolegia para el manejo de informacion.
= Acuerdos de la responsabilidad legal.

Por lo que respecta a la estandarizacion, tenemos que ésta ha sido un fema de andlisis imporiante para
consolidar la industria del transporte mullimodal, pues éste abarca los flujos de carga internacionales, en
[ugar de los nacionales solamente.

— Los beneficios para el medio ambiente.

Oftro elemento que ha promovido e} uso dgl transporte multimodal, esté conformado por los beneficios que
éste ofrece para el medio ambiente, sobre todo en los paises de Europa, Japon y otros Sin embargo, ha
habide una diferencia en la motivacion para adoptar el multimodalismo entre Europa /Japdn (donde ha sidoc
una respuesta a asuntos medicambientales y dirigida prnncipalmente por el gobierno) v Norteameérica (donde
ha sido motivada para ganar eficiencia y ha sido manejada por el sector privado).

- Elminacion de impedimentos legales vy regulatorios.

En los anos mas recientes, la desregulacion ha sido muy importante para abrir nuevas oportunidades de
mversion para el infermodalismo e incorporar al sector privado a esta actividad. Esto ha sido pariculamente
evidente en los Estados Unidos y en América Latina Sin embargo, aunque la desregulacion ha sido un
estimuto importante para el multimedalisma, atn se entiende poco del proceso subyacente que lo origina.

- Estructuras organizacionales apropiadas dentro de ia industria del transporte.

El multimedalismo ha sido mas eficiente en [as rutas de comercio caracterizadas por una concenfracion de
transportistas, en parte debido a que esto ha permilido que los transportistas individualies alcancen el
volumen o masa critica requerida para soportar las operaciones mulumodales. Sin embargo, el proceso de
conceniracicn ha ccurrido de diferentes maneras en diversas paries del mundo: por ejemplo, en Estados
Unidos, a través de la integracion vertical, en Eurcpa, mediante las asociaciones v la livertad dada a los
transportistas nacionales para formar alianzas globales

La tendencia a nivet internacional es que las operaciones mulimodales estan concentrandose cada vezr mas
en un pequeno namero de companias o consorcios, establectendo la doble commente de como s¢ puede
mantener la mejor competencia y come se puede garantizar el acceso al mercado a los nuevos
narlicipanias que tenen ideas innovadoras, pero gue no establecieron una base de trafico
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— Sistemas de informacién eficienies.

Es fundamental cubrir 12 necesidad de menitorear y rastrear la carga, asi como el movimiento entre ios
dgiferentes modos de transporie en una cadena muliimodal. Esto hz tenidc un progress imporiante en los
afos recientes, perc todaviz hay un campoe en el cual gueda mucho por avanzar.

- Provision de un ambiente de negocios fuerie.

Cuanda se prasente un crecimiento comercial importante, el multimodalismo lograra notables progresos {por
ejemplo, el crecimizsnto gue tiene en la aciuzlidad, pues se presenta como resuliade de la liberalizacion
econdmica, la integracion regional y la rapida expansién del comercio internacional). Simulténeamente, bajo
esas circunsiancizs se fomentara ademas un clima favorable de inversion para el sector privado.

Pero no todos scn aspectos que favorezcan al deszrrolle del multimodaiismo. También hay clertos
chstacuios, comoe o son por ejempio:

—  Conflictos de interés.

£n una gran cadena de gbastacimiento internacional existen muchos conflictos de intereses potenciales
entre las diferenies paries. Los conflictos de interés no sélo ocurren enire [0s diferentes modos en la
cadens, los cuales estan ansiosos por proteger su posicidn establecidza v su actuz! parte del mercade, sino
también entre los operadores de fransporie y gablemoes en paises vecines. También puede ser el resuliado
de la compelenciz por el emples e inversiones, ¢ de diferentes tradicicnes cuifurzles; de oira manera
pueden ser refleic de diferentes valores poliiicos ¥ procedimientos de toma deé decisionss, ¢ ser causados
por diferentes regimenes impositivos y de {arificacion.

Por ofra parie, existen ademas conflicios de inferés enfre (0s goblernos vy las empresas del sactor privada
involucradas en el fransporte multimedal: el prnmero. busca maximizar & bensficlo, econdmico vy
medicambiental del mulfimodalismo, y el segundo esté mas interesado en la rentzbiiidad. Mas a0n, también
existen aigunzs {ensiones enfre los consumidores de servicios multimodales, entre aguellos gue esian
buscande eficiencsia y reduccion de cosios y aguelles que desesn mantener su libertad de elegir

Existe una clara necesidad para el goblerno de trabgjar juntos para resolver esas diferencias, v crear as! un
ambiente en el cual {a competencia pueda ser complementada por 12 cooperacién, y un foro en el cual las
diferentes partes puedan asistir juntas & identificar proyectos de beneficio mutuc.

— La escasez de recursos financieros.
Ofra Imitante parz el crecimiento de! infermodalismo ha sido la escasez generaiizada de recursos publicos
para la inversidn; pero podran desarrcliarse diferantes estrategias para {ratar de resolver aste problema.

- Los impedimentos reguiztorios.

A pesar de Iz desregulacion generalizada del transporte, gue se ha venide presentando constantemente
durante los dltimos afios, adin permanecean varios impedimentos regulatorios pare el multimodalismo, tanto
dentro de los propios paises como en los cruces fronterizos.

— Lz preocupacidn por ia seguridad.

El aseguramiento de la carga estd disponible en fz actuziidad en los sefvicios multimodales, y es
ampliamente utilizado por los grandes usuarios. Para garantizar el éxito total de las operacicnes, muchos de
los grandes operadores multimodales estan preparéndose por su cuenta para asumir &l riesge, y pravenir
con ello unz eventuat demanda. Sin embargo, os riesgos son mas dificiles de absorber pare los pequefics
operadores v tienen un efecto psicoidgice importante en [a actitud del cliente hacia el muliimodalismo.

- Cenocimiento insuficiente de tas necesidacdes del usuaric.

Debido & que los servicios muttimodales son proporcicnados per firmas privadas compefidoras en lugar de
unz gran empresa del gebierno, hay relativamente poca discusion o difusidn de informacidén acerca de fas
necesidades del cliente. Por tanto, alguncs de los eslabones de lz cadens estdn controlades por
organizaciones, |as cuzales (como en el case de (os ferrocarriles en el pasado) han puesio pocz atencion 2
[os reguerimienios de (0s cientes y pueden no estar totalmente enterados de [os tipos de servicio para lcs
cuzales hay una cemands emergenia por parie de [0s clienizs.
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.1.2 Esfrategias para fomentar el muliimodalismeo.

Para promover las ventajas de este modo de transporte, se debe recurrir a una metodologia de planeacion,
mediante la cual se formalicen ios objetivos especificos de la empresa o de la nacién Interesada en elic.
Independientemente del enfoque que se le oforgue, en general se establecen las siguienies
consideraciones gue puaden corresponder a asunios técnicos o cuestiones institucionales.

— Asunios técnicos.
Algunos de los requerimientos técnicos para Hlevar a cabo el desarrolio de sstrategias muliimodales son:

o Enfocadas a las necesidades del cliente.
Las esirategias de iransparie muliimodal deben ser regidas por |08 clientes.

o Consideracion de todos los modos.

Una vez que las necesidades de los clientes han sido definidas, las esiraiegias deben considerar la
disponibllidad de cada uno de los diferentes modos para cubrir esas necesidades, dentificando las
ventajas comparativas de cada modo. La permutacidn de los diferentes modos debe ser considerada
(st se requiere, incluyendo modificaciones a los servicios actualmente proporcionados) con lza finalidad
de seleccionar {a combinacion que mejar cubra las necesidades de los clienfes.

o Combinacion de fos flujos de carga.

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

o Remocion de cuellos de botelia.
La eliminacién de cuellos de botella 2 menudo logra una gran expansidn en la capacidad de lared a un
costo relativamente bajo, asi como la obtencién de mejoras significativas en la calidad del servicio.

o Estandarizacion

Las estrategias multimodales deben buscar ios medios mas eficientes para lograr la estandarizacion,
va sea una estandarizacion fisica (por ejemplo, de equipo o de dimensiones de los vehiculos) o una
estandarizacion de los procedimientos (por glempio documentacion y sistemas de tecnologias para
mangjo de informacion).

o Politicas efectivas de tanficacion

Las estrategtas multimodales deben sustentarse en un analsis completo de costos y deben abarcar la
intreduccion de politcas de tarificacton apropiadas para asegurar que los clientes sean sabedores de
esos costos y se comporten de manera que todas las partes coniribuyan 2 reducir a un minimo el
sistema de costos totales.

— Asunios o temas insiitucicnales,

Aun en el ambiente de los expertos en la matena, hay gran ambigledad en cuanto a la direccion gue
deberan tomar las estrategias multmodales ser decididas por el sector privade o el sector ptiblico

Aungue algunos censideran que el desarrolio de los sistemas de transportie multimodal deberian de dejarse
completamente al sector privado, otros plensan que se debe dar priondad al gobierno, otorgandole
autoridad mediante el marco regulatono y facilitar el desarrollo privado.

Otros mas plensan que los goblernos deben tomar la miciztiva para promever el multimodalismo en apoyo a
SUS propios y mas amplos objetivos De esta forma, 1a funcidon del gobierno guedaria definida segin los
siguentes iingamienios

= Rlaneacion
Le corresponde e desauolio de planes maestros de lransporie con el scporie de una planeacién
CCONDIMIST NActIons:!
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o Facilifacion.
Actuande como el coordinader de planes regionales, y como agente entre {os diferentes modeos de
fransporte.

¢ Infraesiructura.
Responsable de la provision de infrasstructura, paricuiammente de puntos de transferencra.

o [nnovasidn.
identificacién de problemas asociados con [ industria y en &l estimulo de nusvas ideas.

e Estandanzacion.
Negociacion de estandares comunes nacionales e intermacionzles.

o Desregulacidn.
Incluso re-reguiacién en los casos donde sea necesario.

o Tarificacion.
£l establecimientic de tarifas e impuestos a niveies apropiades para recuperar de los usuarios [os
cosics vy iz creacidn de fondos para [z inversidn futura.

e Subsidics.
Fondos para subsidics sdic donde es necesario para alcanzar objetivos especificos.

s Informacidn.
Difusion de informacién pare todas las pares involucradas.

Se dice gue [o mas conveniente es reconocer iz nacesidad de crear asocizcicnes mixtas, publico-privadas,
pero es muy complejo idear como llevarlas z la realidad, pues cada parte infegrante representard distintos
objetivos y ain ast permaneceran unidas, por ejemplo;

— Informalmente, 2 través de foros para la discusién v el dialoge sin una estructura fijz o reglas
{mesas de discusion intermodal).

— Formzslmente, a través de sislemas administrativos v procedimientos pars la interaccidn de ios
diferentes socios participantes.

Las veniajas de los procedimientos formales son que con ellcs se crean instiuciones estables que
satisfacen la planeacién de largo plazo, permitiendo |z toma iransparente de decisiones, y assguran que
ninguno de los socios quede fuera. Las desventajas son que no hay sensibilidad suficiente ante cambios en
el entomo, ¥ no s alienta [z innovacion y [a evolucidn rapida de tas ideas.

[it.2 Una nueva vision en la operacidn de los modos de transporte.

Al paso de los afios, el empleo del fransporte multimedal o intermodal se ha convertido en una tendencia
generzglizads 2 nivel mundial. La competifividad del transporte de carga de la sctualidad, altamente eficiente,
se basz en la adecuada integracion de los diferentes modos de transporte para conformar el transporte
multimodal; que en nuestros dias se concibe como un solo modo de transporte; es decir, sz pretende
obtener el maximo beneficio para el usuario del transporte, haciendo use de la combinacion de tantos
modos come sea posible y necesario.

Sin tugar a dudas, una de las areas méas dinamicas en el desarrollo del equipo intermodal lo compone (&
familiz de sisiemas bimodales carreteraffertocarril, que comprende remoigues de camidn gue pusden
transformarse en carros ferroviarios sin emplear costoscs eguipos de arrastre o reguerir servicios
adicianzles para su manejo en terminales. Hasia hace relativamente poco, el concepto bimedal se usd nada
mas en Esiades Unidos, donde surgisron idezs como el Roadrailer, un remolqgue de autctransporie
suscepiible de acoplarse a un tren.
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Actuzlmente, tan s6io en Europa existen alrededor de diez disefics diferenies gue se han probade en
Francia, Alemania, lialia, Inglaterra, Espaiia y Noruega.

Pero, defnnitivamente, el transporte en contenedores (sistema unitario de carga por el gue se mueve la
mercancia en cajas de acero ¢ aluminio infercambiables, usando la via maritima, terrestre y aérea), ha sido
el de mayor aceptacion, ademas de gue se encuentra en pieno crecmienie Por elio, forma parie integral del
transporie mullimodal, dado que cumple adecuadamente con el propdsito elemental de efectuar iz entrega
de mercancias puerta a puerta de manera segura, rapida, simple v 2 bajo cosio.

A pesar de que el transporte de carga contenerizada se comenzo a ulllizar para el comercic de cabotaje en
los Estados Unidos en la década de los anos cincuenta, como solucién a ia necesidad de hecer mas
eficiente el servicio de ransporle ante la fuerte industrializacién, su uso generalizado (intensivo} entre
paises desarroliados se comenzé a dar hasta mediades de 1os sesenta y principios de los setenta. Los
paises en vias de desarrollo se incorporaron después, hasta finales de los aflos setenta y ochenta debido a
los requenmientos de grandes inversionas para implemeniar el sistema. En nuestros dias, el fransporie de
contenedores es de alcance mundial y contiruara avanzando para constituirse en el medio de transporte de
carga predominante

Be esta manera, el contenedor ha modificado el sistema de operaciones de todo tipo de terminales de
carga, y consecuentemente, ha influido de manera determinante para cambiar {ambién la configuracion
fisica de éstas. Al considerar estos nuevos concepios de disefio, se busca como una de las cualidades
elementales de la teminal, que permita efectuar las maniobras con fluidez, vy esto implica a su vez la
necesidad de atender vehiculos de diferentes caracteristicas; por gjemplo, un ferropuerto, donde unidades
de autotransporte alimentan a un sistema de frenes unitarios, o el caso de las terminales portuarias, donde
se afienden en diferentes areas, lo mismo embarcaciones que ferrocarriles, o unidades de autolransporte de
diferentes capacidades. Evidentemente, se pretende simplificar los procesos, por lo cual estd presente la
tendencia a la unitanizacion: el manejo del TEU.

La evolucion de los sistemas de manejo de contenedores es cada vez mas dinamica, congruente con la
modernizacion y especializacion de los medios de transporte. El surgimiento de los sistemas de mangjo de
contenedores en las terminales de carga ha sido consecuencia de [a necesidad de dotarlas con los eguipos
mas eficientes y adecuados para el manejo de flujos de diferentes magnitudes. La configuracion de una
terminal depende del volumen de trafico 2 mangjar y de los equipos que se seleccionen para hacerlo.

Por otra parte, con ia aperiura comercial que esta viviendo el pais, y los cambios estructurales efectuados
en administraciones pasadas en los subseciores portuario, ferroviario, carretero y, actuaimente
aeroportuario, se ha fementado un clima de sana competencia, que se reflgia en un mejor servicio a los
usuanos del transporie de carga. Este fendmeno de competencia ha sido un elemento esencial para
modernizar el enfoque bajo el cual se deben planear, disefiar, construir, operar v administrar la
infraestructura nacional referente al transporte Por ejemplo, la funcién de un puerto modernc dentro del
esquema general del transporte tiene mayor trascendencia que en el pasado, ya que antes se concebia a
los puerios Unicamente como el nexo entre el transporte maritimo y el terrestre, pero en 1a actualidad su
funcidn va mucho mas alla.

.21 Clasificacion de los puertos, segin ¢l contexto historico.

Las funciones desempefadas actualmente por un puerto maritimo son mas en cantidad v nivel de
complejidad, lo cual evidencia tres diferentes tipos de puertos a lo largo de 1z historia

Segun la UNCTAD {Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio vy Desarrolio), un puerto marittmo
puede ser concebido dentro de fres contexios diferentes (y cada contexto comesponde a una generacion)
De acuerdo con la clasificacion que la UNCTAD propone, se consideran ires criterios para hacer tal
clasificacion

- Pohtica, estraiegia y actitud del pais en matena dge desarrolio portuanc para distinguir un puerio de una
nucva generacion de otio de una gencracion mas anligua
Nivel de integracion de las actvidades de orgamzaadn del puerio

Fi*y

Alcance v cmpliud de las acivicades dol puerto cgpeocicimente en o manco de 1z mionmacion



Capitule Transports Multimodal
Integracion de los modos de transporte de carga contenerizada

Puartos de Primera Genteracion.

Atendiendo 2 los criterios antes descrites. se consideran “puertos de primere generacion” a aguelos que
operan bejo un enfoque clasico, pues sirven para efectuar el intercambic comercial de una regidn o de un
pafs. Basicamente, sole cumplen con [z funcion de enlace de dos diferentes modos de transporfe. pero sin
que haya una exigencia en cuantc al fiempe, continuidad o eficiencia para gue se presente fal enlace, vy
actlzn como elementos para absorber [as diferencias de capacicad enire dichos modos.

Por ofra parie, los voitmeness v fipos de carga gue operan, y sus posibilidades de crecimients, estan en
inftma relacién con las de iz actividad econdmica y comercial de su zona de influencia o “hinterdand”; por tal
razon, actan en respuesta 2 las demandas gque ies van planteando {os distintos usuarnos.

=n la mayoria de los ¢&sos, este tipo de puerto se crez para atender lz necesidad de exportacion o
imporiacion de productos asociados a proyecios de iipo regional que forman parte de politicas
gubernamentales de crecimientc econdmice. Una caracterisfica elemental de ics puerios de primera
generacion, es gue los servicios portuarios son en su mayoria de caracter publico

Puertgs de Segunda Generacisn.

Carresponde 2! modelo adoptade per ios puertos industriales, v represenfan el modsic aque se adoptd para
incorporarse at procese de globalizacion del comercio mundial, asf como de iz recuperacién de ‘a capacicacd
de produccion indusfrial de las naciones europeas y el Japdn, due se perdid desde la segunda guerra
mundial. La {funcién de estos nuevos puertos, es [a de ofrecer servicios a ias indusinas, desde las basicas
hasta las de {ransformacidn, propiciando e establecimiento de cadenas produciivas.

Esfo pueros pueden afehder a dos chistivos diferentes (intermos o externes), que son establecidos por el
pais gue ios construye. Los de caracter interno, fomentan la descentralizacién y promocion del desarroiio en
regiones que cfrezean maycres venigjas en i&mminos de crecimienfo a2condmico; y los externos, gue
prefenden participar con ofertas de ubicacién estratégica respecio de los flujos de produccion y distribucion
internacionales de diversos bienes.

Los puerios industriaies constituyen unidades productivas autosuficlentes, pues comprenden (ademas de l2
infraestructura pertuaria basica, de caracteristicas tales que permitan el arribo de barcos gue aprovechan
tas ventajas de las economias de escals) &reas adecuadas 3 (s distintos dpos de industrias asociadas, ya
sea en cadenas productivas ¢ para otras de apoyo o indepandientes gue no reguierar: tener frente de agua,
peroc gue uiliizen terminales de usos mdltiples gue cumplen el proposite de atender sus demandas de
transperte maritimo.

La imporiancia y las posibilidades de crecimiento de estos puerios estan vinculadas con [as de! desarrollc
industrial de [as empresas gue se asizntan en 4, v no tanto por el volumean de iz carga que mangjen.

Puertos de Tercera Getteracidn.

Segtin los estudios de [a UNCTAD, un puerto de tercera generacién es un cenire de transporta infegrado y
una plataforma logisfica para €l comercio infemacional. Ademas de realizar las funciones tradicionales de
carga, descargs y almacenamiento, proporcicna servicios multiples como consolidacidn vy desconsolidacion
de carga, fomnacion de (ofes, etiquatada, embalgie y ofras actividades que agregan valor a la carga. Pero no
solo son centros logisticos de distribucidn de carga sinc también de informacién, {a cuzl resulta de suma
utitidad a los usuarios, prestadores de servicios y autoridades.

Los puerios de tercera generacién también son denominades “puerios logisticos”, porgue siguen los
principios de 'a logistica internacional referidos 2 la rapidez, frecuenciz, oportunidad ¥ baje costo con el que
se& manejan mercancias en flujos infernacionaies de comercic. La importancia de este fipo de puertos esta
asociada con [a ubicacion estratégicz respecito de ias corrientes de disfribucion infernacional de carga,
aftrayendo dichas corrientes en procesos de conceniracidén de volimenes impertantes de productos, lo cual
los convierte en fo que se ha denominado “puerios concentradores”.

El esquema mas comun obedece el patrén adoptado por puerios comgo los de Singapur o Hong Kong, qus
concentran por via mariima cargas en contenedores provenientes de centros productores ubicados an
areas relativamente cercanas. Una vez concenfrado un determinado volumen, lo reexpiden en barcos
celuiares de gran capacidad hacia otros puerfos concentradores ubicados en ultramar, donde se recibe la
carga, y se envia iuego en trenes de doble estiba hasta los grandes centros distribuidores localizados tierre
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adeniro, desde donde se expide a su destino final a los distintos usuarios, aunque también se puede enviar
directamenie at destinatane desde el mismoe puerto. Una segunda opcidn es que la carga sea enviada a otro
puerto ubicado en la costa opuesta del territorio, donde se reembarca para continuar su trayecto hasta aigtn
puerto de tipo simiiar en Europa.

En este caso, la decision para instalar un puerto de tercera generacion es exogena al pais donde se ubica,
pues los consorcios que pariicipan en los flujos comerciales, deciden con base en su conveniencia, y
seleccionan las rutas de accese mas ventajesas a fos grandes mercados internacionales.

Par la que respecta a su desarrollo, el puerto, actuando como empresa, realiza inversiones respaidadas por
el gobierno local, para atraer organizaciones comerciales que realizan servicios logisticos multimodales,
principalmente lineas navieras, gue en asoclacion con el puerio o por si mismas consiruyen y operan
terminales especializadas en el mangjo de contenedores y ademas, ofrecen el transporte en tigrra hasta &
destine final de la carga Adicionalmente, el propio puerto propicia una coordinacién con las autoridades
aduanales para facilitar y hacer expedito el paso de las mercancias por &l

De esta manera es como &f puerto de tercera generacion debe constituir una comunidad indisoluble, en la
que pariicipan los actores involucrados en la distribucidn fisica, con fa finafidad de mejorar el funcionamiento
de las cadenas de transporte y en (itima instancia, las cadenas productivas que se desplazan a través de
aquellas. Es en este tipo de puerto donde las necesidades de ios ciclos productivos de fas diferentes
empresas que mueven sus productos a través de &, pasan a ser priontarias.

01.2.2 E! papel de! ferrocarril.

El transporie por ferrocarril tiene venigjas intrinsecas sobre el fransporie por carretera, entre las que
destacan sus economias de escala, alta capacidad de carga, mavor rendimiento energético, menor nimero
relativo de accidentes, reducida contaminacion y escasas necesidades de espacio en su expansion (fuera
de las terminales). Se dice que haciendo las consideraciones necesarias, al calcular los costos de
transportacion por ferrocarrd, en nuestro pais el ferrocarrit esta en posibilidades reales de competr con el
autotransporte a partir de ios 125 km; sin embargo en lo que se refiere a carga general, cuyos costos sueien
ser mas elevados, el rango comipetitivo comienza a partir de 10s 340 kildémetros.

La funcién el ferrccarril es transportar en forma masiva y al menor costo social, los bienes gue requiere el
funcicnamiento de la economia y el abastc popular, asi como el traslade de personas gue demanda la
sociedad moderna En diferentes circunstancias, condiciones tecnoldgicas y grado de participacion en el
mercado nacional del transperte terrestre, las vias férreas siempre han coninbuido en nuestro pais al logro
de dichos objetivos. Ademas, histdéricamente desempefiaron un papel fundamental en el progceso de
expansion industnal, urbanizacion y lacalizacidon de las actividades econdmicas, asi como de apoyo en la
mstrumentacion de politicas gubernamentales en matena de precios y generacion de empleos. Todo ello
con tanfas altamente subsidiadas y restricciones laborales, gue en su momento dificultaron el aumento de la
productividad y el aprovechamiento de los avances {ecnoldgicos

Este medio de transportacion ofrece ademas de la ventgja de ser de gran capacidad, la postbilidad de
manejar distintes 4pos de carga (especialmente los graneles agricolas y minerales cuando esios no se
procesan en areas \nmediatas al sitio de su descarga). Sin embargo, su operacion es cieriamente rigida,
pues s no dispone de areas exclusivas de formado de trenes en el area porivana, puede generar
congestionamiento con &l movimiento de otros vehiculos, asi como molestias para las zonas urbanas
proximas a los puerios

Este es un sintoma caracteristico de varas ciudades portuanas en Meéxico, pues al carecer el pueric de
areas ferresires para su expansidn, se ha supnmido la posibihdad de contar con mejores servicios
ferrovianos, reduciéndose en parte importante la opaidn de incrementar la capacidad de sus terminales

En la decada de los ochenta se aumentaron las tanfas ferrovianas por encima de la inflacidon vy del
autotransporte para disminuir la dependenca de las transferencias el Estado, con lo que la demanda
comenzo a disminur porialta de compeblividad, provocando reduccidn en los ingreses propies Elo cngino
faltz de recursos para ef manteninuenio adecuado de los activos, delenoro de la calidad do los servicios
olectdos v i mversion se 1omo nsulicieng
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Por circunsiancias relacionadas con la modemizacion de !a economiz nacional, se perdieron iréficos
tradicionales, especialmente productes de elevede volumen y poco valor agregado, gque mangjzban las
empresas paraestaizles actuaimente desincorporadas. Por el conlfraric, se presentd un gran dinamismao y
enorme potencial en el irafico internacional de carga, asi come tambien en nuevos Mercados, Como son 1os
contenedores y fraficos de [a industria gutomotriz y en general, productos manufacturados.

La congecuancie de la aparicidn de! contenedor y de [os servicios de transporte multimodal ufilizande trenes
unifzrios de dobie estiba nan revitalizade €l uso del ferrocarri para &l manegjo de carga de mayor valer que
los gransles, incorporandc modificaciones a su forma de operar en los puerics ¥ a su llegada a elios, a
raves del establecimienio de comredores independientes y aislades de! rafice urbano que evifan {as
molestias ¥ problemas de congesticnzmiento que antes ocasionaban. Si bien en el puerto es totalmente
obsoleta ia presenciz de vias de ferrocarti para servicios de carga y descarga directa al barco, se han
dispuesio instalaciones inmediztas 2 los pztics de almacenamiento de los contenedores para lograr un
servicio de flujo practicamente continuo entre la descarga del barco y 12 cargz en las plataformas del
ferrocarril.

Anteriormeniae, cuande el {ransporie feroviaric estaba allamente subsidiado, los usuarios eran poco
exigentes en cueanio 2 la calidad dei servicio y ponian mayor atencién en [os bajos coslos de transporte. For
ello, no era necesario que Ferrocamiies Nacionales de México desplegarz esfuerzos de comercializacion v
mansgjara con flexibilidad las farifas para atraer nuevos clientes. Los aumentes de capacidad de fransporte
se lograrcn 2 partir de ia comprz de ioccomotoras y carros de mayor capacidad v de [& modemizacion de las
vias, gue permifieron &l fransito de frenes cadz vez més larges v pesados. Sin embargo, =l ares operaiiva
permanecia con procedimientos obsaletos, con una gran resistencia al cambio y a la innovacién tecnoldgica.
Por medio del cambio estructural propuesto por el Gobierno Federal, durante [z gestion de estas dos Ultimas
administraciones, los fefrocarriles mexicanos tienden a expermentar un mayor dinamismo, aungue
debemos considerar que todavia es muy prematuro iratar de hacer un analisis definmitivo de qué fan efectivo
ha sido este proceso de reestructuracién en el subsector ferroviario.

For lo pronio, es notable gue la configuracicn del rénsito ha cambiado en los ulimos afics, ya que los
traficos fradicionales de! ferrocaril (graneles, minerales, combustibles) han mosirado una tendencia
decreciente, como ha sucedido en la mayor parte del mundo, mieniras que los movimienics de productos de
alta densidad econdmica, han presentade un importante desarrolle. Actualmente, se concibe al ferrocarril
como un elemento indispensable para el desarrollo de ias plateformas logisticas y centros de distribucion.

Esto se demuestra porque el fréfico internacional representa actualmente casi el 40% del total. Y ante las

perspectivas que ofrece el Tratado de Libre Comercio de Norieameérica, se espera un incremento imporianie

en la participacion del! ferracard! en el trdfice de importaciones v exportaciones. Es clare gue a partir de la

fima det TLC v de la sjecucién del Programa de Modemizacion de este subsecter, hay una marcada

tendencia por:

- Promover ampliamente [as virtudes de este medio de transporte con &l fin de crear 2 conflanza entre
usuarios del Contenedor y del Remolgue.

— Manejo de carga especizlizads, z larga distancia y en rutas selectas (con la finalidad de mantener st
posicidn competitiva).

- Generar enmpresas dedicadas 2 [a industria intfermodal.

- Dar un mejor servicio, a través de la remodelacidn y construccion de terminales intermodales y de
aumento de terminales fiscalizadas.

Esto permitirz que se tengan:

Servicios puerta a puerts, rampsa a rampz y sus combinaciones, doméstice & infernacional.
— Costes infericres 2 los del autetransporte.

Mejores tiempes de transitc.

Dade que FNM centrd su atencicn en zlgunos clientes selecios (entre los que se destacan Petrdlens
Mexicanos, empresas cementeras, armadoras de autos, mineras y agricolas), en tan scio tres rutas hubo d¢
concentrarse cerca del 49% de lzs foneladas-kildmetro fransporiadas por todo el sistema en afios
anteriores; 2 pesar de que estas lineas cuenian con fan solo el 8% del total de kildmetros de la viz
ferroviariz principal. Estas lineas son, 2 saber; México - Veracruz, México - Nueavo Laredo, y Querétaro -
Guadzlalara - Manzanillo.
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0.2.3 El autofransporte de carga.

Atencion especial merece el caso del autofransporie, ya que durante vanas décadas ha constituido la
prioridad dei Gobierno Federal. En ia actualidad México cuenta con una red carretera lo suficientemente
amplia para permitir gue e autotransporte se consolide como el principal modo de transporte de carga y de
pasajeros. Las mismas 3 o 4 décadas en que el subsector carretero ha sido privilegiado con cuantiosos
recursos para su desarrollo, son en las que el subsector ferroviario padecit de considerables carencias.

Esto se aprecia con clandad en el (otal de kildmetros de vias férreas y carreteras que se han construido an
el pais al paso de los afos. Por ejemplo, es sorprendenie que en 1930 hayan habido un total de 23,000 km
de vias férreas, mieniras se contaba tan solo con 1,440 km de carreteras en todo el territoric nacional. En la
actualidad, esta descomunal proporcion es a fa inversa, pues se {ienen 26,622 km de ferrocarnl por 323,977
km de carreteras

Por este simple hecho, el autotransporte de carga esta en disponibilidad de ofrecer numercsos servicios,
gue suelen ser eficientes en viriud de la infraestructura creada en los dltimos afics para {ales fines. incluso,
algunos de los avances logrados durante el sexenio anterior se reflejaron en la construccion de mas de 8 mil
kildmetros de autopistas de alias especificaciones.

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

Longitud de Ia red de carreteras {km) Longitud de vias férreas (lan)

Afo Total Afio Total
1987 233.339 1987 26,287
1988 235,033 ' 1988 26,399

: 1988 237,057 1889 26,361
1990 239,235 1990 26,361
1991 241,962 ‘ 1991 28,334
1992 243,856 1992 26,445
1993 245,183 1993 26,445
1994 303,414 1994 26,477
1995 307,983 1995 26612
1996 312,301 1996 26,622
1997 321,738 1997 26,622
1998 322,034 1998 26,622

r 1999 323977 | 1999 26,622

Fuente Secretaria de Comunicaciones v Transportes

Como podra deducirse, son evidentes las desventajas en gue se encuentra el sistema ferroviano del pais.

Por lo gue respecta al movimiento doméstico de la carga, enfre 1983 y 1993 las toneladas y ioneladas-
kilometro doméesticas movidas por el ferrocaril en México se redujeron en 30% y 18%, respectivamente
Entonces, s1 en 1980 el ferrocarril atendia el 21% del tonelaje de carga (33% de las toneladas-kilometro), en
la actualidad su participacion se ha reducido al 12.5% del fonelaje {(21% de las toneladas-kilometro);
dejando el restante 87.5% al transporte por carretera (que es el 79% de ias toneladas-kilometro)

En los afics mas recientes (1890-1995), los volumenes de carga y porcenigjes de participacién del
ferrocarnl prachcamente se mantuvieron sin vanacion (aproxmmadamente, 50 rilienes de tongladas anuales
promedio, equivalente al 11% de la carga total nacional)

£n realidad, et servicio oirecide por el autotransperie es de wna calidad acepiable aun para los chenics mas
exigentes, pero igualimenie mmplica un ¢coste comparauvamente mas elevage que €l solicilado por el
errocair
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Toda actividad econdmica, como s el caso del autoiransporte de carga, presenta rendimientas crecientas,
cuando a2l aumentar el volumen de produccion, e costo unitano promedio disminuye; este fendmeno se
explica fundamentalmente por las siguientes razones:

i) E! prorratec de los costos fijes;

iy Lz indivisipilidad tecnologics;

i) Economias extermnszs;

iv) La especizlizacion derivada de |z divisicn del frabajo.

3! bien es ciarto gue las empresas de transporte de carga chicas, 2l no tener grandes nversiones y costos
fijos, tienen clertas ventajas de produccidn, desaforiunadamenta no se banefician de las veniajas derivadas
de ta especializacidn y ademas, su [imitada capacidad de negociacion frecuentemente les obliga a aceptar
cargas y condicicnes que, en general, resuitan poco rentables.

En México, la aplastanie mayoria de empresas de zufotransporie de carga registradas son muy chicas,
puesto que solo el 15% de [as empresas tienen 16 o mas empleadeos. Sin embargo, es muy importante
observar gue asie 15% de empresas mayores concentra mas del 70% det total de los vehicuics y de los
emplezdos del subsactor. Las relaciones anteriorss indican que el segmento "ampresarial” de la indusiria es
reletivamenie peguefic en cuanto a numero de empresas, pare muaesira signfficativa fortsleza al concentrar
la mayoria de los recursos y registrar las mayores tasas de crecimiento en cuanto & los rubros de vehiculos
y personzl. Los cambios qus he vivido el auiciransporte en [os periodos mas recienies sugieren [z imagen
de una Indusiriz orientada 2 mejorar su productividad econdmica v su nivel de organizacién empresarnal y
que, 2l menos en el pasade inmediato, parece mosirar signos positivos de crecimiento y consolidacién.

.3 Integracién de los diferentes modos de transporte.

En ef munde entero, el contensdor se ha convertide en €l elemente imprescindible para &l desamrollo del
fransporte multimodal. De hecho, al transporte multimodal (o intermodal) se le debe considerar como un
modo mas de transporiacidén de la carga {que se genera a partir del empleo de dos ¢ mas modos para
efectuar un mismo fraslads). Actualmente, un indicador importante de los flujos comerciales entre los
principales blogques econdmicos mundiales estd representado por el numero de contenedores gque se
movilizan entre allos; debido a que en estas cajas vigja ia carga correspondiente a las cadenas de mayor
sofisticacion y per tanto, de mayor valor agregado.

La sola aparcion del contenedor no fue suficiente para fomentar 2l notable desarrollo que el transporte
multimodal hz tenido en afios recientes. Para que se pudiera desarrollar adecuadamente este conceptio de
"infegracién” de los diferentes modos de transporte de carga, fue necesaria lz adopaidn de profundas
medidas de desreglamentacidn del fransporie, sobre tode en Estados Unidos [Airine Deregulation Act
(1978), Staggers Rail Act (1980}, Motor Carrier Act {1980), Shipping Act (1884)], asl come [z acelerada
transicién de los paises de Europe Qccidenial hacia una comunidad eccnémicz fibre de barreras
comerciales, para crear mediante ssias acciones un ambiente propicic para ef crecimienio definitivo del
transporie muitimodal en el mundo industrializado.

.3.1 El desarrolic del fransporte muitimodal.

El desarrollc del transperie muftimodal ha conducido a proponer nueves sistemas de operacidn de las
terminsles de carga; v se ha consclidade a partir de las innovaciones tecnoldgicas aplicadas al ambito del
fransporte. Esto ha permitido establecer cierios criterios que se consideran “estandares internacionales”
para el disefic de los equipos uiilizados en el proceso.

Una consecusnciz del buen funciornamisntc de las terminales, se pone de manifiesto a través de los
rendimienios aciualmente desarrollados, o cual ha conducido g |2 adopcion de unidades de transporte cada
vez mayores. Recuérdese que en {an séio 15 afics, el movimiento de contenedores en fodo el mundo
sumeantd 100 millones de TEU's, esto es, de aproximadameante 38 millonss de TeW's en 1880 a 140
millenes de TEU's en 1885, El crecimiento mé&s imporiante se registrd en Asiz, cuya participacidn actual en
el movimienio portuaric mundial de contenedores es de!l 43% misniras gue en 1880 era del 25%. Para el
presente afic 2000 se estima que &l movimienio de contenedores en [os puertos de Asia sera un 72% mayor
gue en 1885, o sea, 105 millones de TEU's.
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Estos requerimientos para operar cada vez mayores volimenes de carga, han reperculido para buscar
nuevos métodos de operacion del transporte. Por eiemplo, en cuanto a ferrocarriles ha sido necesario
adecuar la Infraestructura 2 las nuevas necesidades de galibo en puentes y ftlineles, de capacidad
estructural de las vias, y hasta renovacion del equipo de rodamiento v de fraccién. Por otra parte, en &l
ambito maritimo durante 1988 se dieron casos de sustifucion de la flota por nuevas unidades con capacidad
superior @ los 3,000 TEU's. También se regisiraron pedidos de barcos con capacidades de 6,600 TEU's y
7,000 TEU's, lo que podria impulsar el movimiento de contenedores de entre 60,000 TEU's v 100,000 TEU's
por afo en los préximes cinco afos

Esto ha fortalecido el proceso que desde 1998 se ha venido presentando cada vez con mayor frecuencia. el
de fusiones, adquisiciones v alianzas estratégicas enire las empresas de transporte; lo cual es mas evidente
aun en ¢l caso de las lineas navieras (carriers), pues o hacen con la finalidad de emprender politicas de
ragcionzlizacion en el uso de bugques, terminales y en los esquemas de costos, asi como de ampliar la
coberiura y los servicios oferiados. Csie proceso debe influir en ios proximos afios en @f volumen de la
carga, ia orlentacion de las rutas comerciales, las tarifas y la calidad del servicio, debido a fa competencia
que se ha generado entre las lineas navieras. Como ejemplo de ello, resulia que la carga contenerizada a
nivel mundial estd dominada por tan solo veinte lineas navieras que en conjunic controlan poco mas def 50
por ciento de |z fiota en servicio.

Los 20 TRANSPORTISTAS DE CONTENEDORES MAS IMPORTANTES EN 1997

Transportisias mas impeortantes

(namerc de bugues) Capacidad (en TEU's)

Mastsi Line (165} o257

J 228,248

Evergreen Liraf Uniglory {109)

PRO liedliopd (135) | 221,531

Sea-lamd Service (95) 1z E 215,114

Cosco (139} | 201,593

Hanpjin Shipping £0. B3 H‘EM J526

Mediterranean Shipping Co {188} H 134,185

Nippon Yusena Kaisha Lines! TSK (58)

Mitsud 08K Lines (52}

E‘azs,*m

u115,763

Hyundai Menchant Marine (36}

l112,958

Fibd tsrael Navigation Co (59) 98,086

Yzngming arine Transpod (42}

CWA-CBN (34)

0OTL (30}
Heptun Crierd Lies (36)
i

CP Shigs {48)

K line @45) | ; 84,193

American President Lines (39)

Hapag-Lioyd Comtainer Line 23) | l 3,347

(o Yang Shipping 30} -l a 55,882

tuente Contamensation Intciational noviermbre de 1997

Notos Los datos conteaponden o seplicnbre do 1998 (es deor antes de algqunas TUsiones recienaes como L de ALy

L O T ' L. - e I NI
Nenlen Qe Lrres NV o Snieren oo seacnad o i s
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De manera gue la concentracion de las operacionss en unas ctantas empresas navieras ha sido una
constante y se espera gue esta tendencia continde, siendo Maersk Line, Evergreen, Sea-Land y Cosco las
que se sigan disputande los primeros lugares ya que a pesar de [as fusiones, éstas contindan siendo fas
primeras.

Se prevé gue el fransporte de carga contenerizada continuaré en franca consolidacion por ser el dnice modo
de fransportacion eficiente, seguro, de gran escela vy gue permite la conexidn multimodal & bajo costa. De
ahf que se cbserve una creciente demanda por este sérvicio, as! como una fuerte competencia entre [as
terminales para ganar mercados y clientes y para constituirse en unidades concentradoras de carga. Por
gjemplo, en el continente asidtico se cuenta ccn puerios perfeclamente caracterizados como “puertos
concentradores’ (hub poris).

Haciendo estas consideraciones, es evidente que el desarrollo del transporte multimodal ha revolucicnado
también la concepcion tradicional del fransporte, sobre todo en clerfos mercados y regicnes geograficas.
Los efectos derivados del desarrollo del transpode multimodal pueden clasificarse entonces en cuatro
grandes areas:

1) Equipo;

2) Cperaciones;

3) Infrasstructura;

4y Comerciglizacion y Administracion.

1]. Equipo.

En cuanto al equipo, los avances mas irascendentes sor ef contenedor y [0s equipos para su mangjo, el
equipe de arrastre ferroviario v eguipos para uso combinade ferrocarril-carretera. Enfre los equipos para
manejar contenederes, sobresalen los utilizados en {os puerios maritimos, que incluyen grias de portico
para carga y descarga de los bugues; straddle carriers, sisternas de tractor y cargadores frontales para
desplazamiento horizonta! de contenedores entre muelles y patios; grias de patio sobre rieles o neumaticos
y cargadores froniales telescopicos para maniobras de contenedores en patios. Un componente basico en
muches de estos equipos es el spreader o bastidor de izaje, que es el dispositive que entra en contacto
directo con el contenedor y que lo asegura mediante candados giratorics.

En los ferrocarriles, iz flota de carres para tréfico contenerizado incluye carros portacontenedores ligeros, de
doble estiba y plataformas que pueden ilevar contenedores o remolques de camidn. Entre las innovaciones
mas recientes, Una promisona es el remolgue de autoiransporie susceptible de acoplarse 2 un tren para
circular también sobre vias férreas (roadraiier). Actualmenie, tan solo en Europa existen alrededor de diez
disefios diferentes que se han probado en Franciz, Alemania, ltalia, Inglaterra, Espanza y Noruega.

2). Operaciones.

En o que respecta a operaciones muitfimodales, destecan [os servicios de movimiento de contenedores en
trenes unitarios de doble estiba, los servicios express de remolque sobre plataforma, [os trenes unitarios de
remolques tipo roadrailer v las operacionas roll on - roll off. Los servicios de carros portacontenedores de
doble esttba s& nan concentrado en puentes ferrestres {movimienio ferresire de puerto a puero, sin que
ninguno de los dos sea extremo del recorrido); mini-puentes terrestres (iguzl, perc uno de los dos puertos es
extremo dal vigje), y micro-puentes terrestres (entre un puerto y un destino ne poruario) para generar un
explosivo crecimienic a nivel mundial, al grado que en abril ge 1920 se hablz Hegade a 98 servicios
semanales de trenes de doble estiba tan solo en Estados Unidos.

Los servicios express de remolque sobre plataforma aprovechan la reduccion del nimero de tripulantes v la
eliminacion del cabls para correr trenes cortos en rutas también cortas con servicios répidos y frecuenies.
Esta combinacidn es reniable y asegura |2 supervivencia del remolgue sobre plataforma, hoy amenazado
por &l movimiento contenerizado. cuande menos en recarridos medios y cortos. El nuevo concepic de
irenes unitarios de remolques tipo roadrailer estd adn en experimentacion, pero parece promisorio para
ofrecer servicios combinados ferrocaril-camidn con ung alia calidad de servicio. Finalmente, los servicios
roll on - roll off, que {levan remolques de camién a bordo de transbordadcres, suelen ser compstitivos en
travesias maritimas cortas.
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Equip0s DE FERROCARRIL UTILES PARA EL DESARROLLO DE NUEVOS NEGOCIOS (TRANSPORTE INTERMODAL) E

Plataformas.

Este equipo permile transportar carga
de dimensiones exiraordinarias vy
magquinaria pesada, por ejemplo:
Camiones, Generadores, Contenedores
y Remolques. Las hay con piso
deprimido ¢ pozo longitudinal v de alia
capacidad, permiten asegurar la carga
con cadenas, flejes o posies, ya gue
cuentan con aditamentos para el ¢aso.

Especificaciones:

CAPACIDAD DE CARGA LARGO ANCHO
45,360 kg 1270 m 277 m
100,000 1b 41'8" o
69,854 kg 16.31m 2.84m
154,000 Ib 536" 4"

Las plataformas para el servicio de
doble estiba de contenedores son de
poco peso y baja altura por fener piso
deprimido vy estar arifculadas en sus
uridades 2, 3 y 4 con un truck coman,
en tanto que la 1 vy la 5 llevan
acopladores

Remolque sobre Plataformas Intermodales.

Se refiere a la arculacion de Cajas Remolgue sobre plataformas de ferrocariil, qgue a su vez conlienen
difercnies tipos de carga. Estos remolques llevan llanias en la parte irasera y patin en la delaniera,

permiticndo también su transpofacion por carretera.

Los remolgues faclitan receger 12 carga en el domiciio del clienie y entregarla a las pucrias del

dostinatane
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3} infraestructura.

Desde el punto de vista de la infraestructura, los principales efectos del iransporte multimedal se han
sentido en los puertos, en los que temminales completas han debido ser consiruidas y egquipadas para
manejar canienedores ¥ para atender transbordadceres que proporcignan servicios rell on - rofl off

Ofras insialaciones fundamentales pare el transporte muliimodal son las fermingles intericres de
transferencia de contensdores enire fermocarril y autotransperie, como |z construida per el Ferrocarri
Southem Pacific en Los Angeles/Leng Beach. Para la infraestructura carretera, & desarrolio de {réficos
multimodales ha generado presicnes para aceptar mayores pesos y dimensiones de los vehicules en
circulacion; en el fransporte ferroviaric, las acciones mas notables son la rectificacidn de curvas y el
aumento de galibos en algunoes puentes y tineles en rutas de puenfes {errestres.

4). Comercializacion y Administracion.

En lo referente z comercializacion y administracion, el desarrollo del transporie mulimodal ha generado
nuevas areas de actividad y nuevos negocios, a la vez que ha cambiado {a actitud de alguncs nvolucrades
en las operaciones. Algunos de los desarrolios més notorios son, la aparicidon de esquemas de cooperacion
entre {ransportistas de distintos modos; el rapido crecimiento de operadores gue, no siendo ransporistas m
usuarios, dominan aspecios iogisticos vy de transporte y subconiratan o proporcionan asesorias,; g
consclidacion de empresas dedicadas a adquirir y rentar equipo para cperaciones muttimodales, como
contenedores o remolques; & explosivo crecimiento de técnicas informdticas para la transferencia y &t
procesamienic instantaneo de informacion, asi como de dispositivos electronicos para identificar y localizar
equipes; y e desarrollo de nuevos esguemas de documentacion, distribucidn de responsabilidades vy
procesamiento de reclamaciones de clientes.

[.3.2 Transporte intermodal en América del Norte.

1a eficiencia economica de los femecarriles descansa esencialmente en las economias de escala. Pero, las
ventajas inherentes a los ferrocarriles, no coincidian con los requerimienios de ios usuarios. Los usuarios
pertenecientes a la indusria manufacturera, cuyas exigencias logisticas son indiferentes a las economias de
ascalg, guedaron fuera de su campo de accién, limitando al ferrecarril a los movimientos de granos, del
carbon y de los minerales.

Para captar la demanda de los usuzarics no sensibles 2 sus ventajas, era necesario idear ofras modalidades
de servicie, para responder z (05 nuevos requerimientos de calidad de [os usuarios.

La oportunidad surgic en Estados Unidos, cuando el autotransporte se enfrentd & la necesidad de reducry
sus costos de operacion, en el momento en gue los recorndos largos registraban un alio crecimiento. Se
crearon asi las condiciones para que ambos medos se acercaran en busca de complementarse. El
resultado fue el transporte "combinado®.

El transporte combinado "supone [a conduccion de un vehiculo de transporte por otro, por gjemplo, un sami-
remalque sobre un vagdn plataforma o un vagon de ferrocarrit en un transbordador”.

Uno de los disefios himodales mds recientes, lanzade al mercado por la industria francesa, es el remolgue
farroviario, desamreollade en conjunto por especialistas en tecnologia ferroviaria y por fabricantes de
remolques carreteros tradicionales. .

Ef remolgue ferroviario fiene un disefic parecido al de los remolques carreteros convencionales. Por
ejemplo, empleza ires tipos de neumaticos muy comerciales, se e ha incorporado una suspension de aire y
g2 fe ha dotedo de una capacidad vehicular de 33 tanimas de carga, eguiparable a 1z de iz mayorfa de {os
remolgues en el mercado. El remolque femroviario, sin embargo, difiere de los vehiculos carreteres
tradicionales en varios aspectos. La estructura del remolgue esta reforzada para resistir fuerzas de 8C
toneladas en tensidn o compresion cuzndo se incorpora al ferrocarrdl; 1e defensa frasera es retractil; y Jos
gjies se aseguran en una posicién elevada para no obstaculizar el movimienic en vigs, ya aque la base
rodante es suministrada por des carretones o boogies de ferrocarril,

La cperacion del remolque en el modo ferroviario se logre acoplandole dos carretones independientes que
soporian cada extremo del remolgue y que limitan la transmisién de fuerzas de torsion. La conexion entre e
remolgue y los carretones se logra con base en dos candados gemeles automatices colocados sobre e
carreton, lo gue pemite una operacidn sencilla y scondmica.
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Dado gue el sistema de conexudon es simétrice respecto a un gje transversal del remoigue, éste puede
desplazarse horizontalmente como parie de un tren comun y corrente. El movimiento vertical del remolque
se efectla medianie sistemas levadizos tradicionales en los remolques del autotransporie. La simphcidad de
[a interfaz puede propiciar que en el futuro estos remolques puedan usarse con otros tipos de carretones.

Paralelamente, la recomposicidn geografica de la ubicacion de los espacios Indusinales a nivel mundial en
la que los paises asidticos han adquirido un mayor pesoc, junto con la ableria incorporacion de México y
Canada al mercado norteamericanc, han propiciado la renovacion de los ferrocarriles

Esta renovacion se ha basade fundamentalmente en el intermodalismo, apoyado por el uso del contenedor
y el desarrollo e implantacion de diversas tecnologias aplicadas al disefio de equipo de transporie y de
maniobras, asi comoe la utilizacion de técnicas mas eficientes en el manejo administrative y operativo, tanto
de ias redes como dei iréfico. Todo ello ha posibiliiado e resurgimiento del ferrocarril ¢como una opcidn
viable de transporie.

Inclusive, en América de! Morte se estd integrando un sistema ferroviano multinacional, o que provoca la
homogeneizacion de los servicics prestados de f{odas las empresas involucradas: mexicanas,
norteamericanas y canadienses.

E! transporte combinado en los Estados Unidos.

Se hace referencia a la evolucidn del transporte combinado en los Estados Unidos por dos motivos que se
relacionan con la operacion de los modos de fransporie de México en [a actualidad: el primero es evidente,
pues las empresas de servicios de transporte gue atienden el mercado de América del Norte (representado
por Mexico, Canada y Estados Unidos) se ajustan a las condiciones del TLC, donde se busca que &l nivel
de servicio de ias empresas de estos paises sea mas equilibrado (en el pasado, eran mucho mas eficientes
los servicios oferfados en aguellos paises que en el nuestro); v el segundo, porque el disenc de las nuevas
leyes mexicanas en la materia, toman como ejemplo lo ocurrido afios atras en dicho pais.

Entre 1950 y 1986, la participacion de los ferrocarriles estadounidenses en el acarreo de marcancias bajd
sustancialmente. Ademas de la competencia de! autotransporie, los cambios tecnolégicos, productivos v
economices, redujeron el numere de productos factibles de ser transportados por ferrocarril.

En los afos setenta, las empresas ferroviarias norteamericanas fueron inducidas a la quiebra; porque
representaban, por una parie, malos resultados comerciales mientras gue por el otre estaban asediadas por
los aifos cosios de operacion y sin capital para mejorar su situacién.

Por medic de la desregulacion fue posible mejorar esa situacién; pues se conformé el nuevo marco
reglamentaric para liberar las iniciativas comerciales que habian sido inhibidas por una reglamentacion
excesiva; sin embargo, fue hasta diez ahos después cuando comenzo a mostrarse la mejoria financiera de
algunas empresas.

En Estados Unidos, el puntc de partida de la desregulacion {ue 1a Staggers Rail Act, aprobada en 1980, esta
ley permite a cada empresa maneg|ar sus destinos sin restricciones, y propicia la negociacton de tanfas En
los mercados en donde los ferrocarriles no poseen una posicidn dominante, las tanfas maximas no son
sujetas a control por parte de la Interstate Commerce Commission (ICC)

En 1981, ta ICC libero al rafico de remolques y conienedores de cualquier conirol de tanfas; esta accién
representa ¢l punto de partida de la renovacion de los ferrocarnles norteamencanoes

Para 1991, los ferrocarriles ya no perdian participacién en el mercade, habian logrado reducir el rezago en
matena de mantenimiento de las principales vias, la disponibiidad de equipo aumento y &l servicio era
considerado altamente competitivo (como nunca antes lo habia sido)

Evolucion tecnolégica reciente de los ferrocarriles norieamericanocs.

Este fenomeno es un aspecto importante del proceso de recuperacion de los ferrocarnies Es significative el
desarrollo de los eguipos de {raccion, de arrasire y, en menor medida, de ios equipes de patio Los
ferrocarriles necesiiaban locomotoras mas eficientes y confiabics, adapiadas a los trenes unnaros de doble
esUda, que son mas kgeros

Deiras o larenovacion ac 'os equinos ce traccion y ¢ rediseno aal lameano ca los rones 0so 2 problema
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transporte intermodal plantea un reifo fecnoitgico, por el nimero de posibles combinaciones, anie i
variedad de eguipos disponibles.

Las innovaciones tecnoldgicas, notables en lz evolucién del temafic de los contenedores vy de o
remolgues, altera el use de las pletaformas. Hasta ahora el tipo de plataformas mas gifundide es de 53 pies
de largo. Cinco plataformas conferman un carro articuiado y cada carre scporta 20 TEU's.

En yna reunidn crganizada an mayor de 1833 por TTX Co., lus consirucicras de carros de conlenecore:
domésticos definieron las normas v especificacionas de (4 doble estiba de 53 pies. Para que lz industriz
manegje comodamente los contenedores de 53 pies, as necesario estandarizar 0§ eguipos de manjobras.

Estrategizs de [as empresas ferroviarias norteamericanas.

Parte de los cambios gue se han efectuado en el sistema fermoviario mexicano, se derivan de cs resuliados
oparativos cbservados en ias empresas ferroviaras norteamericanas una década afras. Es por elio que
conviene mencionar {&s esirategias en las que se trabajd en el ferrocarril de fos Estados Unidos.

Para superar las graves carencizs & las cue se debian enfrentar las empresas norteamericanas de
transporte ferroviado, durantz el proceso de reesiructuracién iniciade con la desregulacion de 1880
actuaron de manera simultanea de acuerdo a las sigulentes lineas de acsidn:

— Lz reduccion de los cosios de operacicn.
— Lz ofensiva comercial.
- La reorganizacidn administrativa de las empresas.

— Reduccidn de los costos de operacidn.

Este medida implicd una estrecha relacidn entre los cambics fecnoldgicos vy el redimensianamiento de e
planta laboral. Esta linea estratégica 2barct varios aspectos’

Adquisicidn de equipos.

Reduccidn de personal.

Seguimiento v control de trafico.

Capacidad de terminaies.

-]

La modermizacicn de (05 equipos fue amplia y contribuyd a despertar la sensibilidad de las empresas
ferraviarias con respecic a la dobie estiba. No se frataba solamente de adquirir nuevos equipos de arrasire
como las plataforrnas arficutadas o equipos especializados parz 1z carga vy descarga de los contenedores
era preciso tambien adecuar la fuerza de traccidn a2 las condiciones de operacion de escs trenes. 5S¢
incrementd la velocidad de [os trenes.

También, la funciér de las empresas arrendadoras parg reguiar la oferta fue muy importante. El uso de
equipo alquilado incrementa la flexibilidad de los transportistas. 1a sushiucidn de eguipes permitid un:
reduccicn sustancia! de los costos de mantenimiento de (as unidades y una reduccion del personal acupade
en estas igreas. Asimismo, la subconiratacion del mantenimiente de la infreestructura ha tenido buenos
resultades y permite un ahorro importante.

En tos Estados Unidos, los ferrocarriles son de a5 empresas de transporie que mas ufilizan [os apoyos
electrénicos, pero a pesar de los avances logrades, necesiizn cumplir con ires aspecics:

- Programar los movimisntos.

- Dar un buen seguimientc a los carros y & la carga.

- Estrechar ia relacion con los usuarios.
Las termingles intermodaies de los ferrocarriles nortezmencanos enfrentaron serigs limiteciones de
capacidad. Lz soiucién a este problema se ha enfocads hacia la sofisticacion tecnoidgica.

- Politica comercial (ofensiva comarcial).
La revision de la politica comercial implicd una aclitud de mayer agresividad en |2 atencidn del mercado, ¢
replantezr €l tratamiento de los siguientes temas

o Diversificacion de servicios.

e Acuerde de injercambics.

« Contraios de servicios.

o [HMovimientos 2 corta disiancia.
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La renovacion de los equipos v la reasighacion de las tareas, permitid a los servicios volverse mas flexibles
para responder a ias hecesidades particulares de los cargadores.

En este nuevo ambiente productivo, los ferrocarriles desarrollaron sus propias zgencias comercializadoras
intermodales para penetrar con agresividad en el mercado, e Igualmente, desarrollaron alianzas
estratégicas enire prestadores de servicios, lo gue implicd una mayaor integracion de los sisiemas de
servicio de cada empresa en el manejo de las cadenas de transporte.

Paradgdjicamente, el incremento de la pariicipacion dei ferrocarril en los movimientos a corta distancia puede
provenir de la complementanedad con el autotransporte.

- Recrganizacién de las empresas.

Ha sido este aspecto el mas compleje de estudiar en ia modernizacion de los ferrocarriles norteamericanos,
pues la reorganizacion interna se da constantemente

Esta reestructuracién es penddica v apareniemente confradictora, pues un supuesto obsiaculo de ia
eficiencia es la gran cantidad de areas de negocios por anglizar; pero los grandes consorcios de la industria
del transporie siguen adquiriendo mas empresas para diversificar sus servicios.

El desarrolle del transporte combinado y del intermodalismo en México.

Con fa firma del TLC de América del Norle, nuestro pais esta frente 2 un amplio y profundo proceso de
redefinicion de su espacio productivo, una medificacion de la direccién de los flujos de matenas primas y
mercancias, asi como cambios en la composicion de los productos de intercambio que favorecen los
movimientos de productos industrializados.

Tres empresas norteamericanas, Union Pacific, Santa Fe y Southem Pacific, han mantenido de varios afios
atras una sélida relacidén con FNM, por tener accesos directos & Mexico. Esta relacidn se forlalecio a partir
de 1988, cuando Southern Pacific extendid sus movimientos de doble estiba a México.

Hasta el afio de 1985 se habian consclidado tres tipos de rutas terrestres internacionales para los servicios
de trenes de doble estiba que involucran a México:

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

2. Se conformaron corredores enire [as plantas automotrices del Medio Este y Norte Industnal de Estados
Unidos con el Meéxico Central, v paulatinamente las cadenas continentales se estan diversificando y
extendiendo a toda la zona de libre mercado, incluyendo Canada y el Noreste.

3. Se probaron soluciones combinadas con servicios de ferrobarcazas que involucran a los puertos
nacionales de [a costa del Golfo, en particular a Veracruz y Coatzacoalcos. Estos servicios revitalizaron
algunos peguenos puertos estadounidenses en crisis como Galvestone, Mobie y Gulfport

A mediano plazo es probable que se logre integrar un sistema ferroviario continental denso y competido,
que ofrezca muchas alternativas y opciones de servicios

Para ofrecer servicios de larga distancia, mediante la integracion de cadenas ferroviarias intermodales, es
necesaro establecer varios acuerdos de servicio con diferentes empresas ferrovianas, en virtud de la
diversidad de compafias en el sistema estadounidense Fsto permite flexibilidad en el manejo de estas
cadenas y aumeanta la veniaja del ferrocarr en los recorridas largos

Para integrar un verdadero sistema ferroviano continental, es preciso que las empresas de los tres paises
superen plenamente sus diferencias tecnologicas y operativas Entre las carenclas mas graves del
ferrocarnl en México esta la falia de una red de lerminales de ransferencia capaz de alimeniar el sistema y
un dinamismo comercial suficiente para equilibrar ios movimientos

La integracion el sistema continental se acelero con ef uso de carros de doble ostiba, cuyo movimientio ha
sido causado por {as estralegias de localizacion de las empresas automotncas en Mexico
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Las Terminales Ferroviarias de Contenedores, representan un elemento de integracién para los Puentes Terrestres en América del Norte
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En 1983, cinco empresas norteamericanas habian firmado un acuerdo estratégico con FNM, que les
permitiria ofrecer servicio en México La querra comercial de los ferrocarnies norteamericanos se estaba
agudizando para captar la demanda de crigen nacional.

Uno de los prablemas mas serios ha consistido en superar la revision aduanal en la frontera, gue retrasa los
trenes FNM se esiaba limitando a un escasc movimiento combinado de remolques. Sin embargo, esia
situacion podria cambiar en los proximos anos.

Los ferrocarnles estan convencidos de que ahora no pueden ni deben actuar solos. Las inicialivas de los
ferrocarnles norteamericanos encuentran demasiadas dificultades, que hacen necesaria la participacion de
intermediarios o coordinadores como los agentes de carga. En este proceso, las agencias navieras, gue
fungen como mutiimodales, estan teniendo un papel destacado.

Las expectativas creadas por los {renes unitarios internacionaies, enire ios paises del TLC, estan
acelerando la modernizacion de los servicios de apoyo logistico También se estan enriqueciendo 10S
esquemas de participacion privada en los servicios conexos, al grado tal que se permite la participacion de
inversionisias extranjeros.

La modemizacion de los ferrocarriles, a partir de la doble estiba, no se lograra si no se dispone de un
numero importante de estaciones de transferencia, capaces de agrupar los envios y ias eniregas por lotes
de contenedores.

De la misma manera, ante ia carente concentracion de los exportadores nacionales gue suclen manejar
volimenes pequenos, [as estaciones representan una soelucion racional para ios envios a larga distancia.

Es indispensable la creacion de este servicio, ya que hace falta una estacion especializada en cada centro
industrial bien conectado a la red ferroviana troncal y en particular, a lo largo de los principales corredores
ferroviarios en formacidon, Dado que los inversionistas privados han sido quienes han impulsado el
desarrolio de estas termnales, hay una gran lista de sitios de estudio, pero por su falta de experiencia hay
carencia de resultados

A pesar de estas dificultades, el niumero de ciudades con expectativas es significativo. A corto plazo, por
ejemplo, las del Norte como Chihuahua y Hemosillo, asi como las del Ceniro, San Luis Potosi,
Aguascalientes o Ledn, ienen mas posibilidades.

Cabe sefialar que la problematica de las terminales no se circunscribe al ambito local; €l TLC esia
nvolucrando la parte norteamericana fronteriza, en donde se estan concentrande grandes puntos nodales o
‘hub” para aglizar los movimientos logisticos generados por esta region binacional y articular a los modos
de transporte de esa region

De zcuerdo con investigadores en la matena, se recomienda que el meoramiento de los serviclos
ferroviarios actuales se nicie con acciones de baje costo sobre los corredores mas imporiantes, que
imcrementen la segundad, la puntualidad, 1a confiabilidad, la comercializacion de los servicios vy la rapidez de
los mismos (0 la disminucion de los tiempos muertos) Parece un objetive realizable, lograr que por este
modo se capte el 25% de la carga terrestre nacional, mediante este tipo de acciones Su implemeniacion
debera verse favorecida con esquemnas de privatizacion como los que actualmente se contemplan para este
modo de transporte

El incremento de su pariicipacion con otros medos en operaciones intermodales y muitimodales, también
coninbuiria al logre de dicha meta de captacion Las acciones antenores deberan generar los beneficios al
sisterna ferroviano que hagan razonable emprender mejoras de mayor envergadura en el mediano y largo
plazos
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[{[.2.3 La reduccién de esczlas en ef Transporte Mfaritirno.

Recordando gue las actividades econdmicas generan una demanda crecienie de servicics de transporte y
unz mayor eficiencia de estos servicies alientan ! intercambio comercial y el crecimientc economico, se
debe desiacar gue una mejor infegracion de los diferentes modos de {ransporie de carga pemile 2 las
empresas desarrollar las denominadas “aconomias de escaia’.

Factores gue interactian en {z evelucién de los volimenes de mercancizs transporfados por via
maritima.

Ei incremento gue se ha dado en los dlfimos afios, se debe a varios factores, por gjemplo:

— Mayor capacidad de las naves, siempre en sumento.
Lo cuai pemite transportar mayores voldmenes con costos de transperte decrecientes por unidad
fransportada, en funcidon de! aumente no proporcional en los costos de operacion de la nave.

- Cambios sustanciales en [os sistermnas de mangjo de la carga.

Al mecanizarse l2s manicbras con equipe ¥ maguinara de gran capacidad y sustituirse los embarcues de
marcancias heterogéneas, estibadzas en forma individua!, por un nuevo concepte de carge unificads, tanto
en plateformas (pallets) como en contenaderes.

—  Grandes inversicnes en instalaciones porluzrias en los principales puertos del mundo.

Lo que ha permitido la recepcidn o envio de grandes voliimenes de mercancias a gran velocidad, asi como
ta disposicién de nuevas unidades de aftraque que reducen las estadias de los buaues en espara de ser
recibidos. Las inversionas rezlizadas 2n la infraestructura portuaria, asi come las veniajas de localizacion
industriel de un puerfo sobre la localizecion en el interior, generalmente, han hecho surgir complejos
industriales muy importantes en las inmediacionas o en los propios puerics de (os paises mas acelaniacos,
constituyendo en esta forma verdaderos “polos de desarrolio ecocndmico”.

Esla modalidad de transporie, también padece clertas resiricciones, |o mismo desde un punto de vista fisico
como econdmiceo. Basicamente, las terminales maritimas son las mas cosiosas debido 2 gue es necesario
proteger y dar servicio @anto a los vehiculos que utilizan el agua come via de comunicacién, come & los
vehiculos gue utilizan las vias terrestres, va que el puerio es el cenfro de conexion entre dos medios de
transporie; por lo tanto, existe la necesidad de reunir en un sitio que presente caracteristicas adecuadas, las
obras y servicios parz ambos sistemas de transporie.

En general, estas obras requieren inversionas elevadas, por lo que. st no se tiens un valumen de carga
suficientemente grande por mansjar es difict poder crear un nuevo puerto. Narmalmente se requiere de [a
construccion de obras extenores y hay lambién necesidad de proporcionar ¢ acondicionar las profundidades
para que los buques puedan enfrar al puerto, dragando cada vez mayores volumeneas porque [os bugues
van siendo cada vez mas grandes y requieren cada vez mayores areas para las manicbras de ciaboga.
Tedos estos aspectos van gravando directamente el costo de las terminzles y dandole al transporte
maritimc une caracteristica muy especiall 2 medida que las inversicnes scn mas grandes, para que estas
sean econdmicamente factibles se reguiere la existencia de una demanda de este iipo de servicios bastante
mas elevada.

Por tales razones, el fransporte maritimo se ha abocado a fograr un mayor dominio de los mercados, con el
fin de incrementar sus ingresos. Estas medidas comprenden el aumenio de ias frecuencias v (@ ampliacion
de los servicios de fransperte asi comoe la posibilidad de reducit los deseguiiibrios comerciales individuales.
Esto ha sido caracteristico de los Estados Unidos, pues han logrado unag adecuada integracidn enire sus
modos de fransporte; con (o cua! no hay grandes deseguilibrics en su sistema nacional de transporie.

Intermacicnalmente, para poder mantenar una postura compaiifiva, acorde con las exigencias impuesias por
el mercado, se hz venido consolidando un proceso de concentracion de 10s servicios de bugues de linsas
regulares. Segin la pubiicacién “Conteinerisation [nternatioral”, a fines de 1886 la capacidad de fransporte
de i0s 20 cperadores de conienadores mas imporiantes era de 2.6 miflones de TEU's gue syquivale ai 48%
de iz capacidad total & nivel mundial. Se estimz que pare 2l afic 2000 estz proporcion “superars
considerablemente el 50%".
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Proceso de concentracion de! comercio maritimo.

En ios duliimos afios las formas de cooperacidon entre los servicios de lineas regulares se han transformado
profundamente. Las alianzas permiien a las empresas de {ransporie en buques de lineas regulares, la
posibiidad de consolidar jfos volimenes de carga, aumentar fa frecuencia de los servicios, mejorar el
aprovechamiento de los aclivos mediante l2 compariicion de bugues, terminales, eguipo y contenedoras y
emplear la capacidad financiera combinada para la adguisicion y reposicidn de activos en el largo plazo.

La pariicipacion de las alianzas en el mercado ha aumentade; siendo gue este crecimienio forma parte del
proceso de concentracion del fransporte maritimo. Por ejemple, a mediades de 1997, las 10 agrupaciones
mas importanies, con inclusion de aigunas empresas que no integraban ninguna alianza, manejaban entre
ellas el 63% de las plazas de contenedores de todo e mundo. A fines del mismo afio, las ires agrupaciones
mas grandes, que contaban con mas de 100 bugues cada una, eran la Gran Alianza, con una capacidad de
541,000 TEU's, la alianza enire Maersk v Sea-Land, con 476,000 TEU's y Ja Global Alliance {ahora conocida
como la New World Alliance), con 408,000 TEU's.

Consecuentemente, al incrementarse el tamario de los buques, se reduce el nimero de escalas; en virtud
de que serén menos [0s puertos que estén en posibilidades de proporcionar el calado requendo por las
nuevas embarcaciones, por una parie y por la otra, el equipamiento portuano necesario para efectuar las
operaciones con la eficiencia solicitada por las exigencias internacionales. Y como las alianzas utilizan
buques mas grandes, de §,000 a 6,000 TEU's de capacidad, deben reducir al maximo el nimero de escalas
para mantener ciertas ventajas financieras. Es decir, el nimero de escalas que realicen los buques
PostPanamax disminuira, siempre y cuando los mayores cosios derivados de las conexiones intermodales o
de enlace sean inferiores a las economias logradas al reducir el ndmero de escalas Esta tendencia produce
girectamente un aumentio de [a concentracion del trafico portuario en un nimero menor de puertos de mayor
tamafio. Es decir, los 10 puertos méas grandes de la costa oriental de los Estados Unidos en 1897
registraren una tasa de crecimienfo del 12%, mieniras que la tasa media de crecimientoc de los demas
puertos mas pequerios fue def 6%.

En una de las visiones mas futuristas, Gustaaf de Monie [de |z Policy Research Carporation N.V., con sede
en Amberes (B&lgica)], supone el uso de buques de hasta 15,000 TEU's de capacidad, que hacen escala en
sélo cuatro o cinco megapuertos de conceniracion en todo el mundo. En realidad, lo mas probable es que
esios cualre, o quizds cinco, megapuerios mundiales estén ubicados en Asia Sudoriental, la salida
occidental del Mediterraneo, e Canbe y la cosia occidenial de Centroaménca Si se seleccionara otro
megapuerto, estaria ubicado cerca del Golfo Arabige La realizacion de un andlisis mas profundo levaria a
concluir gue, las instalaciones de un megapuerto de este tipo estarian ubicadas costa afuera, ya que es muy
probable que séle se ulilicen para realizar transbordos

El establecimiento de una “cadena” de megapuertos coma la que se acaba de describir podria Jevar unos
20 anos. Aungue es imposibie saber si esta vision puede concretarse, y cuando podria darse, sirve para
Hlustrar la tendencia hacia una intensificacion de las operaciones de transborde y otros servicios navieros
CONEX0s.

Ef proceso de concenfracion en el transporie mariimo (buques de mayor tamano, fusiones, mas
operaciones de fransborde, zlianzas) tiene profundas repercusiones para el desarrollo de la actividad
portuana. Los analistas consideran ¢on frecuencia gque esta evolucion afectara negativamente a la actividad
poriuaria; porque si aumenta el tamafio de los buques y el nimero de operaciones de transbordo, sera
necesarno realizar inversiones adicionales en los puertos. A su vez, el sector portuario vendera cada vez
mas senvicics. La utlizacion de buques mas grandes y el aumento de las operaciones de transbordo
entrafia inevilablemente mayor movimiento de contenedores y menor numero de millas recorndas por
buque

Otro aspecio, fambién imporiante, sera la presencia de grandes cperadores portuanos, como lo sen en {a
actualhdad Hulchingson Pert Holdings de Hong Kong, Stevedonng Services of Amenca (SSA), International
Comtaner Terrminal Services Inc (ICTSH de Filipinas, v P&O Poris of Australiz Estas emprosas se han
benefado del auge de las puvabizaciones registrado reciertemaonte Por giemplo, log puertos que opara la
emoraesa Huchmsen, mangjan er toie, aproxmadamoentie el 0% de!l movinuents mund.y’ de contenedores
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El infermodalisio como ventajz competitiva para México respecto del Canai de Panamaé.

Para culminar el presentes apariado, comentaré un casc que merece mencién especial, pues se ha expussto
coma he evolucicnade la necesidad de hacer cadz vez mas eficientes fodas las operaciones involucradas
can el traslade de mercancias. Se ha visto gue por o gue respecta al transporie maritimo, desde un punte
de vista financiero, ha sido benéfico &l emplec de vehiculos cada vez mas grandes,

Pero, también se he visto gque Iz tendenciz de ufilizar embarcaciones de mayor famafio podriz involucrar
clertas dificuitades en ef futuro. Por gjemplo, as prebable que en el futuro cercano los bugues PostPanamax
no atraguen en los puertos de América del Sur, Africa y Australia. Sin embargo, su mera existencia puede
tener repercusiones para los puertos y las empresas marifimas de esas regioneas.

Parz lograr el aprovechamiento plenc de los nuevos bugues PostPanamax, los transporiisias mas
importanies tendran que aumentar el traéfico, agregando rutas de enlace en las zonas ubjcadas fuera da las
principales rutas comerciales que cubren Europz, América del Norfe y el Lejane Orlente. Este situacion se
convertira en un hecho habitual para (os bugues cue recerren las rutas este-oeste. Ademas, en muchos de
los nuevas bugues de gran tamafio hay numercsas conexiones para el fransperte de carga rafrigeraca

Para ilustrar este, se muestra a confinuacion un servicio de (2 ruia este-ossie. correspondiente 2 una
imporiante empress navigra (Maersk Ling).
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Si en las principales rutas marfimas comerciales del mundo (principalmente este-oeste), se incorporan al
trafico embarcaciones de 5,000 y 6,000 o mas TEU's, es evidente que los cargueros pegueiios de 1,000 a
4,000 TEU's de capacidad, se destinen a las rutas secundarias.

Incluso, los bugues que se estan eliminando de las ruias este-oeste son mas grandes gue los que se
utilizan actualmente en [as rutas norte-sur; y la mayoria de ellos carece de equipo propio de manipulacion

de carga, de manera que los operadores portuarios del hemisferio sur se estan viendo en la necesidad de
instalar gruas de portico.

Es evidente que las empresas mas importanies tienen diversos motivos para ampliar sus actividades a los
mercados regionzles. Se observa un incremento notable de los vincules enire las principales rutas este-
ceste con el trafico intrarregional tradicional y con las rutas norte-sur. Los trayectos que una vez fueron

parte de un viagje completo en las rutas norie-sur, se estan convirtiendo en rutas de enlace para los
transportistas de primera linea

Con esto, se completa el proceso mencionado para los “puerios hub”; es decir, existiréan puertos
concentradores de carga, y estaran facultados por ello, para recibir embarcaciones de grandes
dimensiones, mientras que otros puertos quedaran rezagados de estas operaciones y se dedicaran
exclusivamente a ilevar y recoger la carga hacia y desde estos puertos concentradores de carga. Este
fenomeno esta claramente identificado en ios puertos asidticos; por elemplo, Hong Kong.

Recordando la definicion de "puerto de tercera generacion” o “puerto logistico”, que se refiere a la
concentracion de cargas, vemos que es aplicable para el caso de algunos puerios norieamericanos. En la
costa del Pacifico, por glemplo, se reciben en buques celulares las cargas provenienies de Asia; y desde

ahi se disinibuyen hasta los principales centros de consumo de esa nacién (destino final), haciendo uso de
trenes de doble estiba

La otra posbiidad e@s que, considerando las dmensiones de los bugues en cuestion (del tipo
PosiPanamax), o los costos adicionzles para el trasiado hasta el Canal de Panama, quizads sea mas
convenignte descargar las mercancias en un puerto norteamencano del htoral dei Paciiico, y desde ahi se
les transporie hasta algun otro puerto del Itoral del Atlaniico haciende uso de su sistema ferroviano y/o
carretero, pues son altamente cficientes En dicho punto, 1z carga se vuclve a incorporar a ofro bugue con
destino final a un puerte semejante en Curopa

rr
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3i esta es unz practica comdn en los Estados Unidos; guiere decir que cuando seamos capaces de
incrementar la calided del servicic que se ofera en teritorio nacional, estaremos en capacidad de disputar
aguelios flujos que todavia cruzan por el Canal de Panama.

Recordemos que, dadas las nuevas caracteristicas de las embarcaciones. e Canal ha perdido eficiencia.
Esto representa una buene oportunidad para México, cuando disponga de puertos bien eguipades {con un
calado que les permite recibir grandes embarcaciones), un sistema ferrovianic modermno y eficiente, a! igua!
gue un sistema de autoiransporte bien coordinada, con el gapoyo de las terminales intermodzles.

De hecho, hay ires posibles "puenies terresires” que tienen cada vez mayor imporiancia:

Manzanillo - Tempico; Lazaro Cardenas - Veracruz, y Salina Cruz - Coatzacoalcos, gue podrian permiimaos
captar ciertos volimenes de carga cuyo recorido sez fransocednico; pero la condicidn es disponer de
infraestructura modema y suficienie.

Precisamente, la deficiencla de las conexiones terrestres en algunos puertos mexicanos, ha sido una
limitante para su desarrollo. Por ejemplo, Tuxpan, pues & pasar de ser el mas cercano a ta Ciudad de
Méxice, y de contar con las condiciones suficientes para competir con Tampico y Veracruz, al carecer de
unz carrelera de altas especificaciones (que actualmente se encuenira en proceso de construccion), asl
come del ferrocartil, no ha logrado consoclidarse alin como un puartc podercso.
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.4 Problemas de Conectividad en las Terminales Mexicanas.

Hasta hace unos cuantos afios, la falta de infraestruclura adecuada para los nuevos reguerimientos del
transporie ce carga internacional representd una sena limitacion, por 1o cual no estabamos en posibildades
de fomentar el intercambio comercial con las naciones de la comunidad europea, ni con las naciones
asiadticas, ni tampoco con nuestros principales socics comerciales: tos Estados Unidos

Fue por ello que durante la pasada administracidn federal se {uvo como pricridad dotar al pais de un marco
juridico propicio para gue la inversion privada le permiiiers estar en posibilidades de desarrollar la
infraestructura basica dei transporte que se requiere para impulsar ef intercambio comercial.

Muestra de ello fue el “Programa Nacional de Autopistas Concesionadas”®, que en su pnimera etapa superd
por mucho tas expectativas que se tenian de &f; lo mismo ocurid con ias refermas al subsecter maritimo
portuario medianie la creacitn de las APPs.

Fueron tan solo tos primeres resultades; que se kan continuado en la presenie adminisiracién mediante la
concesion del ferrocariil a empresas particulares y la concesion de los grupos de aeropuertos.

Esto quiere decir que ias aclividades del gobierno federal se restringen en la actualidad a la funcién
elemental de coordinacior y control, dejando que sean los concesionarios los responsables de brindar un
servicio competitivo, a la altura de los requerimientos internacionales. Por ello, estas empresas realizan
fuertes inversiones para construir nueva infraestructura y para rehabilitar aguella con ta que se contaba.

La mejoria es clara: ahora tenemos carreteras disefiadas para las condiciones actuales v futuras del iréfico
(en cuanio ai disefio geométrico v estructural); lo mismo esid ocurriendo para el caso del ferrocaml
(rectificacién y correccion de pendientes y curvaturas, asi come la modificacion de galibos en puentes y
tineles y rehabititacion de vias para la colocacion de rieles elasticos); las  administraciones portuarias se
han encargado de acondicionar las areas de agua y de tierra en los puerios a tas exigencias de los nuevos
equipos de transporie y manipulacién de mercancias a través de las empresas que operan en el puerto; y
esto es lo que se busca también para el caso de los aeropuertos, que a pesar de gue su servicio esté
dirigido principalmente al transporte de pasajeres, bien pueden ser aprovechadas sus bondades para el
transporte de mercancias de ciertas caracteristicas especiales, ya sean generales, peligrosas, valiosas o
perecederas.

Todo esto, hace referencia Unicamente a las vias y a las terminales; pero ha sido necesano ademas permitir
un facil acceso y/o salida de las mismas; lo cual en algunos cascs contindia siendo confiicivo Este ha sido
un aspecto que han considerado las administraciones portuarnas integraies, por gemplo, dada la
compiejidad de las operacicnes para atender satisfactoriamente a los usuanos del puerte ha sido necesario
rehabilitar estas areas donde se complementa el transporte maritmo con el terrestre

Entonces, hasta hace poco mas de diez afios, aln contando con terminales funcionales, se tenian bajos
rendimientos en éstas debide a las malas condiciones en que se encontraban las vias terrestres y fas
conexiones de [as terminales con éstas ultimas

Un ejemplo bien conocide es el de las terminales del Puerto de Manzanillo, en dende se han hecho fuertes
inversiones para compietar su equipamiento; pero al haber escasas untdades de autotransporie gue presten
el servicio de Manzanilio a otras peblaciones de la regidn, ocurre gue 10s movimientos de graneles por citar
un caso, son lentos y propician elevados tiempos de permanencia de los buques en puerto Algo similar
ocurre con el ferrocarril, que por sus caracteristicas seria el medio 1deal para movilizar este tipo de carga,
pues tampoce tiene la suficiente disponibilidad de equipo y carros especializados. Esle fendmenc se agrava
ademas porque aungue se hagan eficientemente las maniobras en las terminales portuarias, al haber
rendimientos menores en {os lugares de destinc en el intenor de la Republica, se conduce a la
immovilizacion de las unidades en dichos sitios, 1o cual hace suponer una escasez de vehiculos en el puerto

Esto quiere decr que el problema de este tipo de carga no consisie en el rendimiento d2 las mamobras
portuanas (porgue aun con medics semimecanizados se han alcanzado estandares elevados), sino en el
“estrangulamiento” de las cadenas de distribucion de iz interfase terrestre
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ili.£.1 Conexiones Terrestres.

Como se ha venido mencicnando durante el desarrollo del presente capituio, los esfuerzos del gobierno
federal v los inversionistas privados para modemizar [ infrasstruciura del pais en materia de transperie han
sido numerosas y en nuesires dias apenas comienza a notarse clerta mejoria.

Un sintoma caracteristico en lz mayoria de las terminales de carga en México, era l2 escasa vinculacidn de
éstas con las areas de consumo, al carecer de los elementes para hacerlo adecuzdamente. Esie fue muy
marcado 20 los puerios mexicanos dursnte la década de los ochentz, gue ademés del escaso
eguipamiento, se manifiestz en lzs numeresas deficiencias de las conexiones ferrestres de dichos puerios.
lncluso, ésto se agentlsz en los puerios del Paclfice, pues erz mas evidente la necesidad de efectuar
algunas correcciones al disefio geométrico, asi como reducir €l estado de deterioro de [z infraestructura
carretera y ferroviaria, pues las condiciones en gue se encontraban dificulfaban una circulacion fisica de [as
marcancias més &gil. A pesar de gque se han efectuado inversiones importantes para medermizar las vias
farrestres v con ello reducir 1os tiempos de fraslade, atin subsisten ciertas deficiencias operativas en muchas
empraszs transportistas, incluidos los ferrocamiles, que se refigjan en una male calidad de servicio y en
cosics elevados

Apenss comienzan z observarse los avances, pusas 2 pesar de gue confemos con mejores carateras, éstas
susien 52 demasiade costosas a0, mientras gue ios ferrocamies apenas muestran mejores resuliados
operatives, dado que les empresas que han recibide ias concasiones tienen poce fiempo de estar cperando
las lineas {la primera de allas, TR, dene apenas dos afios de administrar gl Femocar! def Noreste).

3e debe coniinuar 2 poiftica de apoyo al sector iransportes, pues el esfuerze por elevar [os rendimientos de
izg teminales de coniensdores del Pacliicc mexicane, puade fruncarse de no mejorar (28 conexiones
ferresired con ios principales mercados del pals. (Bl gjempio méas trascendente es el del Puerlo de Lazaro
Cérdanas, piues aungue hay un buen funcionamiento de su terminal de contenedores (43 movimientos por
hora), les deficiencias en sus vias terrestres han limitado su crecimiento).

Precisamente, la modemizacién de las conexiones terresires enire [as principales ciudades del pais y
determinados puertos de! Pacifice, cuya seleccidn vy Jerarquizacidén es necesaria por razones operafivas y
econdmicas. es un elemeanto clave de competifividad frente a ofras opcicnes de transporie eficiente que
pueden reducir drasticamente la carge manejada por puerios nacionales.

Esfe es el caso del puente terrestre que comunica los principales mercados nacionzles con ios puerfos
estzdounidenses de lz coste dai Pacifico {Long Besch v Los Angeles), ofreciendo a exportadores e
imposfadores unz opcidn eficiente v econdmica pares el desplazamienta de sus mercancias. La operacidn de
un ferrocarrl de doble sstiba de contenedores, propiclada por iz asociacion entre los ferrocariles
norteamericanos Southen Pacific v Sania Fe, y Ferrccarriles Nacionales de México, se ha constiiuido en un
elemenio aitamente compehiivo en e movimienic de carga enfre México, Noreameérica y Asia. Su
funcionamiento esta desviands segmenios importantes de carga gue potenciaimente podrian ser manejados
Dor puertas mexicanos del Pacifico.

He ahf el gran compromiso de despertar el mercade de los fransportes en México, estimulando el
surgimienfe de empreszs de servicios de carga y de apoyos logisticos a2 1os usuarics. Sin estos apoyes
complementarios el {ransperte nzcional seguird progresando lentamente. Hasta zhora, {a tendenciz del
sistema de fransporte nacional se ha dirigido hacia un esquema dual, en el cual sz acentiz el
gistanciamiento entre los servicics internacicnales vy los interregionales.

For ello, los ferrcpuertos son insirumentos Utiles para revertir esta situacidn; pues se pusden considerar
coma puntos potenciales de articulacian de las relaciones interindustrizles del aparsio productivo nacional,
al mismg tiempo que cormo "pivates” entre éste v el comercic globalizado.

Problemas de accesibilidad a las terminales.

Para poder impiantar un sistema nacional de plataformas logisticas (que s& analizaran en el capiiulo
siguiente), s reguiere d& una adecuadz infraesiructurz, gue see capaz de permitir extender la gema de
servicios ofrecidos al ciiente. &£n una primera estimacion, 'as propuesias de plataformas logislicas parecen
ser unimodales por su votacion camretera o fer-oviaria (aungue eso no es lo Més deseable).; esic es pergue
se presentan diferenies problemas de zccesibilidad por camrelerz y por ferrocami, asocizdos con fas
inversionas para adaptar las terminales actuales.
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L as deficiencias de adaptacion de las terminales a las nuevas exigencias de servicio a nivel internacional,
son mucho mas evidenies para el caso del ferrocarri, dadas las dificultades para transformar sus actuales
instalaciones, esto es,

- Salvo unas cuantas excepcicnes, 10s servicios logisticos de la actualidad no pusaden ser levados a cabo
dentro de las instalaciones de las terminales ferrovianas exisientes, desde un punio de vista tanio fisico
como organizacional.

— La mayor parie de las terminales ferroviarias sor obscletas en cuanto a su localizacién, por efecio de
las modernas técnicas de operacion de {renes. Por otra parie, son vanas las terminales ferroviarias que
presentan problemas de estrangulamiento por el crecimiento urbano, lo que bien podria implicar la
consiruccién de nuevas femminales

La red de las principales terminales ferroviarias constituye un escenario potencial para la implantacién y
desarroilo de una red de plataformas logisticas. Aparie de esio, la politica de comercializacion de los
servicios por ferrocarril deberd reflejar un interés por cumplir con nuevas prerrogativas en la calidad de
serviclo a los clientes.

Por lo que respecta al autotransporte, desde el punio de vista del analisis de la circulacidn fisica de
mercancias, queda de manifiesto que en el pasado se adoptaron medidas poco adecuadas y aun cuando se
tuvieron aciertos (por ejemplo, la creacion de las Cenirales de Servicios de Carga, (CSC)), no hubo
aprovechamiento para dotar ai subsector del autotransporte de terminales propias, desde las cuales fuera
posible incorporar servicios relacionados con los circuitos de disiribucidn en zonas urbanas.

Las funciones de dichas centrales consistian en

- La racionalizacion regional de ia oferta de servicios de fransporie de carga.

— La aplicacién ngurosa de ias tarifas.

— Establecer la posibilidad de una integracién eficiente con los otros modos de transporte.

A través de 1as centrales, se pretendia equilibrar la oferta de transporte en ftinerarios y regiones, arliculande
el modo carretero con los otros modos y asi consolidar el transporte multimodal, La organizacién de estas
centrales estaba coordinada por la también extinta Empresa Mexicana de Transporte Multimodal (EMTM).
Otras ventajas derivadas de una operacion adecuada de las centrales eran las siguientes:

—~ Reducir la circulacion de camiones en cludades.

- Conformar economias de escala para los fransportistas, mediante compras de insumaos, refacciones y
reparaciones.

Algunas caracteristicas de la operacion deficiente de las centrales, eran las siguientes

- Sistena de rol La central asignaba al prestador del servicio de transporte, sin que hubiese posibilidad
de negociacion del servicio, lo que dificultaba la adecuacidon de las normas de circulacidn de la carga del
usuario con las caracteristicas técnicas del equipo v servicio de transporte.

- Orgaruzacién monaopolistica El control sobre la carga impedia que el transportista consiguiera carga de
retorno y por ello, arculara en vacio al amparo de una cucta adicicnal por este concepio

- Deificiente funcién de consolidacion v desconsclidacion de cargas. Las instalaciones v el equipo de las
centrales eran insuficientes e inadecuados, en la mayoria de las ocasiones no se disponia de las areas y
equipamienio para ofrecer senctcios de almacenamiento ¢ de iransferencia, por gjemple Con esta
deficiencia, se extinguid |a posibildad de conformar cadenas de transportes eficientes.

1.4.2 Terminales Intermodales.

Frincipalmente en las areas portuarias, sigue habiende dificultades para una correcta integracion
{articulzcion} cnire fos difcrentes modos de transporte, por lo cual ©s necesario pensar en soluciones gue
pormtan impulsar ¢l funcionamienic de dichas termimales Una solucion de utlidad paia e caso del
autotransporte ¢s la ingemena de transito oues permute hacer ciiciente of tratice de venicuios al aprovechar
al maxinmo ias condiwones del arca donee estos acboen arcular o cual 1aporcute posibvamente en ¢l
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Las fermingjes infermodales aseguran lz mejor arficulacion modal enire el ferrocar! vy los medies de
fransporte locales, evitande demaras en al proceso de carga y descarga, v agilizan @ concentracion y
redistribucidn de a2 carga 2 grane! ¢ da! confenida ge los contenedores.

En nuestro pais, estas nuevas teminales especizlizadas han tomado el nombre de “ferropuertos’, perc
conviene aclarar gue este nombre no corresponde 2 un {érmino técnico. sing 2 Iz marca registraca de!
naquete de proyecios promovidos por un grupe de inversionistas de Lz Laguna.

Estas terminales pueden afrzer inversiones privadas, mbdas o publicas, segin las circunstancias v los
intereses locales. Pueden ser inducidas por industrizles que guieran racionalizar sus movimienios y regucic
sus costos de inventarios, pero también pueden convertirse en un elemento de crecimiento para cierias
localidades cue deseen airaer nuavas actividades industrizles.

Los ferropuerios constituyen una altemativa tecnoldgica que permitirz al ferrocarn! comipstir con venigja
sobre el autefransporte v el transporte maritimo, 2l propiciar (2 conformacion de cadenas continentaies con
el menor ndmero de rupturas de carga. En feoria, ios ferropuertcs pedrian también sustitulr 2 las terminales
tradicionales gue operan en México para atender los movimienios de carga exclusivamente entre regiones
distantes. En reelidad esizs son dos funciones complementarias, solc que representan soluciones por
etapas, porgue st bien hasta ahora e! interés de los inversionisias ha estado dirigido al comercio
internacional, es importante decir también que el mercade infemo se convertird 2 medianoe plazo en una
atraciiva fuente de ganancias para (os ferropuertos.

Lz primera terminal de aste tipc en México, el Ferropuerio de Torredn, es de gran capacidad; y recurre al
uso de eguipes de arrasire especiaiizados disponibles en los Estados Unides. En el case del granel
agricola, por ejemple, dispone de un eguipo de carga y descarga sofisticade, basculas, bandas, slavadoras
v stlos, lo que pamite vasiar en poca flempo os trenes uniiarics; unz tolve de 80 foneladas se descarga en
ires minutos, por giemplo. Parz el caso de |z carga contenerizadz se utiliza un sencillc equipo de
montacargas y amplics espacios para acomodar v clasificar las cajas,

Esie feropuerto fiene cuatro sitos de ochoe mil {oneladas de capacidad cada uno, equivalente a la carga de
un fren unitario medianc. Se usa como almacenamientio transitorio para liberar rapidamente los trenes y
facilita 12 redisfribucién fina! de los grancs z los consumidores, de acuardo con el ritmo de 1as necesidades.
La terminal de granos regula las imporiacicnes que provienen del Medio Oeste Norfeamericano, desde los
glmecenes de grandes intermediarios.

Esfa solucidn terrestre compite exitosamente con la alternativa iradicicnal que usa el iransporte fluvial del
Mississippi, hasta Nueva Orieans v €l {ransporte maritimo de ahi en adelante. &l transporie por carreterza
desde 2l ferropuerio hastz {3 plantz de alimentos balanceados es exclusivamente local, lo que reduce los
costos del arrastre en ferritoric nacional en comparacion con [os vigjes largos y costosos entre cualquier
puerto de aitura mexicano dsl Golfo y 12 Comarcz Lagunera.

Los movimientos por frenes unitarios entre el Intermediario y 1z terminal regional facilitan la programacion de
ios inventarios, reduciendo las existencias de los compradeores. El ferropuerto se convierte asi en un
instrumento de control de mercado.

Este ferropuerto de La Laguna es un proyecio privado, rezlizadc por industrizles de Iz regidon que pariicipan
en el mercado infernacional de grancs.

Terminales de contenadores y trailers.

El ferrozarl se ha convertido en el mode principal para los movimientos terrestres de larga distancia, entre
Long Beach v Houston, Los Angales-Chicago y también enire Dstroit v nuevas ciudades industrizies
mexicanas como Harmosillo y Ramos Arizpe.

Para que el ferrocarti represente unz slternativa competitiva con & autotransporie, requiere de apoyos
logisticos sofisticados, zgencias de carga y terminagles especializadas, enfre ofros. Las terminales
especializadas de conienedaores constituyen el sitio iddneo para ubicar tales servicios y para orientar la
demanda de ‘ransporte haciza el ferrocaril, consolidande envios masivos de contenedores.

—
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=n el caso de un proyecto privado, la terminal puede ser de dos tipos:

De servicio exclusivamente piblico, para cualguier cargador que usa los contenedores o los tratlers de
una gran empresa de transporte, llamado porteador, que esta esirechamente asociado con la operacion
de la terminat.

El porieador puede ser una empresa de transporte norteamencana que necesiia regresar con carga vy
que tiene en México una representacion comercial gue orienta la carga hacia ia terminal especializada.
Este es el caso de la terminal de Huehuetoca, cuyas agencias de carga son subsidiarias de Southern
Pacific o de Union Pacific. Las dos empresas ferroviarias prestan el equipo de arrastre {plataformas) v al
necesario para las maniobras en patio, mientras Ferronales efecila 1a fraccién v [as navieras proveen los
contenadores.

De servicio mixto asociado a unz plataforma industnial ensambladora de gran famafio gue ofrece un
servicio muifimodal a terceros para equilibrar el movimiento de sus contenedores gue van de regreso a
Estados Unidos, abaratando sus costos. Es el caso del proyecio de la Chrysler con Union Pacific en
Ramos Arizpe.

Je acllerdo con esta informacion, los exportadores e importadores nacicnales cuentan cada vez con mas
lternativas de transporte Por gjemplo, se usan cada vez con mayor frecuencia los puentes terrestres del
sur de los Estados Unidos para aprovechar la oferta maritima de los puerios de Long-Beach y Los Angeles.
-n estas cadenas se asocian Ferronales y Southern Pacific o Santa Fe, con distintas navieras
orteamericanas como APL, K Line o Mitsui OSK, y hasta coreanas como Hanjin.

Otra de las alternativas que puede ser ampliamenie explotada como solucion a las necesidades de
ransporte es el “piggy back” {trailer colocado sabre plataforma ferroviaria); en nuestro pais esta modalidad
e usz para el arrastre g larga distancia, y es ofertada por una empresa de autotransporte. Una empresa
ider de este tipo es J.B Huni, que maneja su propia agencia de carga multimodal.
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En la figura pusden apreciarse los principales punios de la red que opera Transportacion Ferroviaria
Mexicana y se muestran las ferminzles intemodales, asi como el responsable de su operacion.

El Ferrocarrl Mexicano (Ferromex) presta el servicio en trenas unitarios; y ofrece una modalidad express en
las lineas que operg, lo cuz! pemmite offecer altos niveles de confiabilidad y consistencia.

Cuenta con un Departamento de Logistica, para coardinar de una manera eficiente el nimero de unidades
que se encuenfran en circulacion, atendiendo satisfactoriamente las necesidades de jos clientes en las
diferentes regiones donde prestz sus servicics. Por elempio, con ia finalidad de aprovechar el regreso de los
contenedores iz industria amadora, ha desarroliads una tecnologia parz cargar autopartes dentro de ics
mismos; logréndose una notable mejoria financiera. Para lograro, se requiere de un adecuado
equipamiento en las teminales; de ial manera que en los origenes y destinos de esta indusiria, se cuenta
con rampas automotrices especializadas. Ademas, en las plantas de origen se cuenta con programas de
inspeccion v preparacion de las unidades para garentizar gue la unidad cargada se encuentra en &plimas
condiciones.

Actuzimente, Ferromex cumple con los programas que fesponden a (os esténdares acepladeos
infemacionalmente, fifados por las empresas armadores; ademas ha instrumentado programas de vigilancia
de aliz eficienciz a bordo de {os trenes, con el propdsiio de propercionar seguridad al producto.

Por ofra parte, esta empreseg ferraviariz proporcions accese ! mercado iniernacional 2 raves de los cruces
fronterizos vy a través de pusrios maritimos de altura.

102



Capitulo i Transporte Multimodal
Integracion de los modos de transporie de carga contenerizada

-1 &l mercado deméstico, 10s principaies corredores auiomoinces somn

Vzlle de México - Piedras Negras, Coah. Sitao, Gto. ~ Manzaniilo, Col.

Valle de México - Cd. Juarez, Chih. Silao, Gto. ~ Cd. Juaraz, Chih.

Valle de México - Manzanillo, Col. Hermosilio, Son, - Nogaies, Son

Saliilfo, Coah. - Piedras Negras, Coah. Manzanillo, Cal. - Aguascalientes, Ags.
Ramos Arnizpe, Coan. - Piedras Negras, Coah. Puebla, Pue. - Piedras Negras, Cozgh
Ramos Arizpe, Coah - Cd. Juarez, Chih. Puebla, Pue - Cd. Juarez, Chih.

Silao, Gto. - Piedras Negras, Coah. Guadalajara, Jai. - Manzanillo, Col.
Sitao, Gto - Aliamira, Tamps. Guadalgjara, Jal - Piedras Negras, Coah

or lo que respecta al transporte de conienedores, ofrece servicios de alta eficiencia, en virtud del
quipamiente ferroviario del gue dispone; ya que esta facultada para el transporie de contenedores de
literentes medidas 20°, 40’, 45', 48’ y 53, de estiba sencilla y doble; asi como el "Piggy Back' de 40', 45’y 48"

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

- Estiba sencilla (E.S.). Container On Flat Car (COFC), 80"y 89’
- En doble estiba (D.E). Double Stack (D.S.).

suando se habla del transporte de conienedores en doble estiba, normatmente se utilizan plataformas
specializadas (modulos de 5 unidades articuladas que pueden transportar en promedio 10 contenedores
fe 40’ ¢ incluso de mayores dimensiones)

-ste servicic se presta principalmente en trenes unitarios. Es importante sefalar que para el adecuado
nanejo de contenedores es indispensable que ias terminales cuenten con el equipo especializado para
ficientar las maniobras de la plataforma ferroviaria al camién o al bugue y viceversa.

Diras modalidades de servicio, se refieren por gjemplo, al traslado de remolgues de autotransporie sobre
iataforma de ferrocarril

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

| serviclo de R.S.P se ofrece cuando un remolque es subido a una plataforma de! ferrocarnl (que cuenta
on la denominada "quinta rueda" para sujetarlo) con el propésito de transportario a un destino determinado,
bteniendo los siguientes beneficios: ahorro en el consumo de combustible v en el desgaste de liantas, asi
ome economias dertvadas del menor uso del tractocamion.

[ambién debe considerarse la mayor seguridad de la carga dentro del remoigue, toda vez que el robo de
>stas uhidades es muy frecuente en carreteras.

_0s SevICios antes mencionados se prestan en el mercado internacional a través de los cruces frontenzos v
1 fravés de puertos maritimos de altura; en el mercado doméstico, enire cualquier ruta de origen y destino
jue cuente con Instalaciones especializadas (principalmente terminales intermodales)

.0s directores de la empresa saben que la tendencia mundial nos conducird progresivamente a un mayor
=mplec del transporte multmodat;, por tal motive han extendido su area de negocios, de fal manera que
-erromex cuenta con una terminal intermodal propta en Guadalajara, Jalsco y es socio de la Terminal
-erroviana del Valle de México (TFVM), donde se encuentra l1a terminal intermodal mas impoertante del pais,
“antace Ademas, la empresa cuenta con rampas para carga de tralers en vanas locatidades del pais
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Lz empresz ofrece servicios especizles para mango de contenederes v/ remolques, en las siguientes

ras’

De cualguier crigen hacla Guadalajara y Pantaco
Manzanilio, Col. - Aguascalientes, Ags.
fMonterrey, N.L. - Manzanillo, Col.

rantaco - Cd. Juarez, Chih.

Pantaco - Piedras Negras. Cozah

Hermosillo, Son. - Nogales, Son.

Ramos Arizpe, Coah. - Piedras Negras, Cozah.

Respecto de a2 empresz operadora, resta decir solamente gue actuaimente se encuenira elaborando ur
estudio que le pemitira, en el corto plaze. ofrecer nuevos servicios infermodales.

Estc es un ejemplo mas, de hacla donde se estan orientando ios nuevos negocios de las empresas de
transporte; pues saben que ya no es suficiente ser "amrastradores” de carga; sino gue deben ofrecer unz
gama de servicios que se reflgjen en venigjas competitivas para quienes hacen uso de sus servicios. Esic
ics oblige, necesariamente. a dedicar mayor atencidn a Iz adecuada infegracion de los diferentes modos de
transperte; y por {anto, s& incremenian as ventajas del empleo cel contensdor come un compenente mas

del equipo de transporte.
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PRINCIPALES TERMINALES FERRCOVIARIAS DEL PAIS

| Tabla de Distancias {kim)
i | A Tvemore | e [trrr [ S v v | o, | v
Muevo Laredo 0 1,188 | 1,608 591 285 765 000 784 1,549 957
Valle de México | 1,188 0 418 1257 923 423 570 870 797 232
Veracruz 1606 | 418 0 1675 | 1.341 841 988 | 1284 | 1215 | 650
Matamoros 591 | 1257 | 1675 0 334 834 1050 | 1282 | 1818 | 1073
Monterrey 265 @23 1,341 334 0 500 725 519 1,284 592
San Luis Potosi | 765 423 841 834 500 0 225 | 448 784 239
Aguascalientes 990 570 988 1,059 725 225 4] 673 756 338
Tampico 784 870 1286 | 1282 519 448 673 0 1,232 587
Lazaro Cardenas| 1,549 | 797 1215 | 1618 | 1.284 784 756 1,232 0 519
Querétaro 957 232 650 1,073 692 239 339 687 819 0

Fuente: Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM)

Terminal Ferroviaria del Valle de #Miéxico (Pantaco).

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

La Terminal intermodal de Pantaco es adminisirada por la empresa privada Ferrocarmni y Terminal del Valle
de México (FTVM), sociedad de las empresas de Transportacion Ferroviaria Mexicana, Ferrocarri! del
Sureste, Ferrocarril Mexicano y el Gobierno Federal, para ofrecer una nueva glternativa gue estad cambiando
a ia Industria del Transporte en México.

En [a Terminal Intermodal de Pantaco se mueven por {ren y autotransporte mas de 100,000 contenedores y
piggy backs por afio, apoyandose en el siguiente eguipo’

e 4 gruas de marco
» 7 fractores de patio.
o 450 chasises.

Patio desaduanalizado vy depdsito de vacios.

2 gruas de marco

2 haister para cargados.

12 montacargas para vacios.

1 kalmar para vacios con cinco estibas

o 0 0 0

E! operador de patios, Terminales intermodales Mexicanas (TIM), controla su opéracion mediante un
sistema de computo en el que se alimenta toda la informacion generada en relacion con 1os movimientos de
{os contenedores dentro de la terminal maniobras de carga v descarga de tren, posicionamienio de
contenedores solicitados para reconocimiento previo, cargas de camion, entradas y salidas

Gractas al Comité de Facltacion Aduanera, en el cual intervienen fa Aduana de México, navieras, agentes
aduanales, ferrocarnieras y todos los responsables mmvolucrados en la cperacion de 13 terminal, Pantaco
ofrece un promedio de dos a sicle dias de estadia en pise para los contencdores de impertacion, de
acuerdo con los requenimientos y caractensticas de cada carga

FTVM admunistia ios senicios g interconexion en o zona de comnionedaores de Pantaco vy sus palios

AUNHRI OS2 0o SEVICIOS N emodar 2Gomony v e transpons
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Parz izl efecto, dispone de |a siguiente infraestructura:

o 5715 kildmetros de vias principales.

e 3G7 kildmetros de vias secundarias.

o 48 vias en ai patio de clasificacion.

o 18 vias en el patic de recibo.

o Dos patios de despacho (35 vias al oriente y 31 vias al poniente)
32 vias en la Terminai Intermodal Pantaco.

» 16 patios auxiliares.
Talleres para mantenimiento y reparacion de carros, locomotoras y equipo de vias.

s Cada uno de los patios estan debidamente sefalados en cocrdenadas, pare facilitar !z rapida
ubicaciéon de contenedores dentro de la terminal, apoyades por sistemas informéiicos de
lacalizacion.

Ademasas brinda los servicios de:

e Fiete local

e Servicio a industrias y vias de uso pubiico.

»  Servicios infratermina! y distribucion de carros.

o Servicio intermodal y automotriz.

o Confrel y despacho de trenes.

»  (zpacitacion (ICF).

o Reparacidon de equipo de via.

« Andiisis de pruebas y contro! de calidad de procesos de manufactura y bienes de consuma (CECIF).

Pantaco conecta via Nusvo Laredo con los ferrocarrilas UP, BNSF, Tex-Mex, KCS, NS, CSX. CN, CP y con
las principeles navieras via Veracruz, Lazarc Cardenas, Altamira y Manzanilio.

Los traficos entre Pantaco v otros puertos por Transportacion Ferroviaria de México son constantes, con los
siguientes tiempos de transito:

Manzanillo f Pantaco 39 horas
! aredo / Pantaco 35 horas
Veracruz / Paniaco 22 horas
Lézarp Cardenas / Pantaco 48 horas
Tampico / Pantaco 48 horas
Houston / Pantaco 70 horas

Para ia transportacidn de mercancias hacia Pantaco y de éste hacia olros puertos, Transportacion
Ferrovigria de México ofrece [os servicios de:

Tren de doble estiba bara contenedores.
Tren de estiba sencilla para confenedores y remolgues.
Remclgues sobre plataforma (Piggy Back).

A modc de comparacion, se muestran & continuacion (os costos de transportacidn de un contenedor
cargado de 40 pies; via aulctransporte, y via ferrocarit, de Manzanilic a la Ciudad de México.

Origen Destino Confenedor  Status Tarifa Carretery Tarifz Ferrocarril
Manzanillo Pantaco A% Cargado $ 7,500* $ 532167

Evidentemente, &l transporie ferroviario ofrece el menor cosio.

*Dato propercionado por l2 Aduzna de Méxco. {Junio, 2300).

** Dzto proporcionade por Ferromex. La tarifa incluye cargos por concepto de flete, arrastres ordinarios en ongen y
desting, asi como maniabras de carga o descarga de los contenederes en la Terminal Infermodal Pantaco. Otros cargos
gue se criginen en el transporte de estos embargues y el VA, guedaran sujetos z disposiciones vigentes. {Junio, 2000).
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.5 [ntegracion de los Modos de Transporte en México en la actuzlidad.

a sido tal la aceptacidn que ha experimentado el contenedor como elemento de apoyo al transporte de
lercancias en todo el mundo, que en nuestros dias resulta practicamenie imposible concebir un puerto
yoderno gue carezea de una o vanas terminales para su manegjo.

‘oviamente que lograr una adecuada integracion enfre los diferentes medios de transporie, gueda
apresentada por la eficiencia gue se logra duranie iz transferencia de los contenedores del bugue at puerio
del puerto hacia los medios terresires; por ello es determinante el funcionamiento dei patio de la terminal
ara el éxito de las operaciones del puerto.

:omo consecuencia del procese de apertura de los puertos mexicanos, a través de la participacion del
apital privado y de la creacidn de las APl's, en la actualidad nuesiro pais cuenta ya con enlaces
witimodales de mayor eficiencia.

rueba de ello es gue el Gobierno Federal v las empresas que actualmente operan el ferrocarril, han
salizado inversiones importantes para adecuar el galibo de puentes y tineles en fas lineas férreas que van
le Manzanillo a Guadalgjara vy de Lazaro Cardenas a Cordndiro - Las Truchas, con 1o cual se ha hecho
wosible el transporte de contenedores en doble estiba.

e trabajaré ademas en la conclusion de la carretera Morgha - Lazaro Céardenas, para darle mayor
woyeccion regional al puerte industrial

mpulsando las mismas acciones, aungque este servicio multimodal ya existe desde hace varios afios en
/eracruz, gracias a la decisidon de las autoridades correspondientes se hicieron importantes inversionas que
1an permitido habilitar el nuevo acceso carretero al recinto portuario.

rambién se han mejorado los accesos y viglidades en los puertos de Manzanillo, Altamira y Tuxpan

Se pretende continuar por el mismo rumbo, hasta lograr que los volimenes de carga operados por nuestras
ermminales permitan promover una inversion creciente. Con ello se estara en condiciones de alcanzar un
livel de servicios de excelencia {eficientes y altamente competitivos), mediante |a infraestructura apropiada
ara tab fin {que sea ampla y mederna); llevando a las terminales de carga del pais a convertirse en
ntidades competitivas, capaces de ser consideradas para integrar corredores comerciaies de carga de
nayor valor.

Para consolidar al transperte multimodal en nuestro pais, aun es necesario seguIr varias accliones, pero va
e esta trabajande para lograrflo Por (o pronto, en julio de 1999 se formalizd 1a constitucion de fa
Asoclacion Mexicana de Transporte Intermodal” Para tan fin, las principales empresas dedicadas al
ransporte Intermoedal en nuestro pais, come son Transporiacion Ferroviaria Mexicana (TFM), Ferrocarmi! del
sureste (Ferrosur), Ferrocarnl Mexicano (Ferromex), Transporiacion Maritima Mexicana (TMM), Grupo
sarso (Gearso), Grupo México (GMéxico), American President Lines (APL), Transportes Unidos Mexicanos
TUM), decidieron conformar la denominada Asociacidon Mexicana de Transporte intermodal (AMTI).

or medic de esta asociacion se busca integrar los diversos servicios de empresas involucradas en el
mbarque, consolidacion, transportacién vy entrega de diversos producios al inferior del pais

\demés, dentro de esta Asociacion gquedaran integrados los sectores de autotransporte, las empresas
grroviaras, las agencias de carga aérea, las agencias maritimas, firmas de logistica, agentes aduanales y
irmas de mercadotecnia y consultoria, y muy posiblemente en un futuro podrian integrarse también las
\dministraciones Pertuanas integrales (AP!'s)

Je entre los comités de trabajo que se estan integrando, se tienen a ios de tecnologia, arbitrae vy legal,
naritme-terrestre, maritimo-ferroviano y tanfas

Diro hecho tambien relevanie, lo representa la constitucion de la nueva empresa parasstatal que se
ncargara de la mfraestructura ferroviana ubicada en el istmo de Tehuantepec, con lo cual se dan pasos
Irmes no solo para el desarrollo de esta region, sino para la integracion del transporte muitmodal en
dexico, al permiti la participacion on el Consejo de la empresa de las Administraciones Portuanas
ntegrales de Salina Ciuz v Coatracealcos




Capltuio I Transporte Muliimoda!
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Segin se establece en los ineamientos de 1z nueva empresa, estas Adminisiraciones Portuanas
infervendran en cuestionas de logistica en lzs decisicnes del Conseio de Administracion de la empresa; I
cuz! seria con Iz finglidad de asegurar la coordinacién en el fransporte de mercancias begjo los principics de&
servicio "puerta a pueria" y “justo a flempo”, considersndo que se reguieren sistemas de iransporie
eficientes y competilivos pare cue los productos Heguen con oportuniced a los diferenies mercados de
CONsuMmo.

Estz empresa paraesizial coniarg adicionaimente con representantes de lzs Secretarias de Hacienda vy
Crédito Patlico, asi como de la Contralorfa y Desarrollo Administrativo.

Conviene recordar cue la red ferroviana del [stmo de Tehuantepec nc fue privatizada y quedd en manos del
Estado para expliotar (2 via de comunicacion ferrovianz, dare manienimiento, asl como tener el conirol des
{rafico; yz que como lo establece el Director Generzal de Tarifas del Transporte Ferroviario v Muitimodal de =
SCT, esta empresa no operara irenes v los gque pasaran por a2hi serdn l0s coneciantes debido 2 iz bajz
carga de origen y destine en 12 zona.

La empresa tendra presupuesic Y recursos para operar en el despacho, mantenimiento, rehabilifacidn y
modemizacion de [z vig integrads por 207 Kidmetres; v como se trata de un ferrocarri! conectante y de
fransfto para adherirse a los demas ferrocartiles, yz privatizades, deberd emplear la mas reciente ‘ecnologia
y angracidn moderna 2 fin de gue ne resulie un chstaculo.

Serd cuestién de alguncs afios para comenzar a ver mejores resulizdos operativos v financieres de fas
empresas dedicadas al arez del transporie de carga; perc por sharz estén dadas ias condicionas para
impuisar su desarrelic definitivo.

Lo gue se busca es gue estas empresas, & fravés de sus compafiias y agencias de transportacion maritima,
ferroviaria y carreters, terminzles aduanales y empresas de logistica y comercializacion, estén en
condicicnas ce offecer una ampha gama de servicics que resuelvan de manerz integra las necesidades de
sUs usuearics no solo nacionzles, sino iambién internacionzies, dado a! eniorne econdamico actual.

108



V. PLATAFORMAS LOGISTICAS.

Las {endencias que muestran en la actualidad las empresas mas innovadoras, tienen sus crigenes en los
afos setenta, cuando comienza a desarrollarse [a logistica como una pogerosa herramienta para
incrementar {a productividad, el nivel de servicio al cliente v ios méargenes de utiidades de las empresas. En
nuestro dias, las empresas incorporan sus procescs y meétodos como parte de estas estrategias,
destacando el interés primordial de asegurarse del controf sobre 0s flujos de carga, buscando siempre una
mayor rotacion del capital, la reduccion de los costos financiercs por inventanes y una mayor presencia,
oporunidad vy capacidad de ampliacién de mercados.

Una preccupacidn elemental para las empresas que se mantienen a la vanguardia, consiste en la aplicacion
de ciertos concepios, come la circulacion fisica, que comprende {cdos los tiempos y operacicnes de
circulacion de las mercancias, enfocando el uso del fransporte como sdlo uno de los componenies de los
procescs de abasto para ta produccion, produccion intermedia y de distribucion en los circuitos comerciales
hasta el consumidor final.

Por otra parte, hay gue destacar que conforme a las exigencias imperantes en el mundo actual, la calidad
de un producio y su precio ya no garantizan por si solos su €xito comercial. En circunstancias de gran
competencia, un buen sistema de fransporie asociado a un buen sistema de circulacion de mercancias,
representa cen frecuencia el margen de competitividad de los productos que se exportan, pero también de
los que se producen y consumen por la planta productiva nacional. Podemos ver gue en {os Ultimos anos,
ante la aperiura comerciat de México, los productos nacionales compiien con los importados en términos de
disponibiidad, opeortunidad, calidad, precio y & menudo en servicics después de venta.

Para la época en gue vivimos, es vélido decir que a igual calildad de productos, el diferencial de costo de
transporte y de caildad para Hegar al mercado en el momento oportuno, son factores gue facilitan la
valorizacion de la mercancia donde la demanda existe y en el momento apropiado; puesto que nos
ubicamos en un procese histérico en donde la homogeneizacion de los precics tiende a aceniuarse por la
caida de [as barreras arancelarias y por la dinamica de |a tecnologia.

Haciendo un analisis de nuestro pasado reciente, veremos que para lograr los beneficios esperados a partir
de ia apertura de la economia mexicana (fundamentalmente por la firma de Tratado de Libre Comercio de
Norteamérica), resuita inaplazable que México deba adaptarse lo mas rapidamente posible al empleo de
diferentes tecnologias que mejoren el funcionamiento global de su sistema de transporte Bajo este
ambienie es que los sistemas de produccion que caractenzan ia competencia internacional actual, por
ejemplo, conducen al desarrollo de ramas industriales donde se aplican sistemas de produccion flexibles y
al establecimiento de circuitos que requieren de transportes cada vez mas eficientes £En estos dos casos, €l
transporte “Justo a tiempo” y los servicics logisticos que le estan asociados, parecen responder a las
nuevas exigencias de los usuarios mexicanos que esién facullados para incorporar los servicios de
transporte que se adapten mejor a sus necesidades.

Es importante mencionar que el enfoque hacia el cual se ha dingido ia economia mexicana en anos
recientes, no esta ideado para desfavorecer o marginar a los sectores menos tecnificados de la economia
Por el contrano, tomando en considaeracidon la capacidad actual de iz infragstructura y equipo de transporte,
los aspectos cualitatives {calidad de los servicios) y de organizacion (cadenas de transporte} que favorezcan
la integracion del transporte a los procesos productivos y comerciales, éstos seran importantes para
promover a las pequefias y medianas empresas como parte de 1as iniciativas de mejoramiento def sistema
de transporie en México

Dado el actual escenano de transformacion que se vive en el sistema de transporte nacional, es importante
establecer dentro de una politica general de fransporte, las formas de actuacion y los niveles de desempeno
que se espera alcanzar, tanto para las nuevas inversiones en Infracstructura y equipamiento, come para la
operacion de los sistemas exisientes o los que sca necesang crear




Capitulp IV
Plataformas Logisticas

V.1 La Logistica, referida al enfoque de los sistemas.

La forma burocratica y jerarquizada de organizacidn usada anteriormente por la mayoria de las empresas.
resulta obsoleta para las exigencias de la actuzslidad. Se piensa por ello que el modelo de la estructurs
organizacional de los proximos anos debera adoptar la forma de una red. 2 fin de lograr permanecer en ur
nivel competitivo; y para lievaric a cabo es esencial el apoyo ce la [ogistica.

En general, las organizaciones se adapiaran a una cenfiguracidén en tres niveles diferenies dentro de las

actividades relacionadas con el transporte:

— La Empresa {qus son los operadores), gue ha ido evolucionande a! pasc de los afics desde Iz
organizacidn jerarquica cerrada 2 fa aciual organizacién abierta en red.

- La Tecnologia (facilidades/servicios de la terminal de servicios de carga), que ha transformade a (s
terminal desde ser ian solo un centro de fransporte hasta converiirse en un centre logistico.

— Los Sistemas de Informacidn (intercambio electrénico de dalos y comunicacicnes), que han cambiado
desde el servidor ceniral, hasta los actuales sistemas en red, ablerfos z las comunicaciones con otras
redes (por gjemplo, Internet).

IV.1.1 Elsignificade de [z Logisfica.

Para comprender mejor cémo influye [a logistica en Ia calidad de las operacicnes que implica &! traslado de
mercancias, convienea establecer cuat es su definicidn, y como se debe aplicar en asuntos relacionados con
el transporte. Por lo pronto, digamos que es una tecnotogia, y que su funcidn es [a de permitir tener control
sobre {a circulacion de los flujos de carga.

Segun el Council of Logistics Management, *fogistica” es el proceso de planeacidn, insirumentacion vy
control eficiente y efectivo en costo det flujo v almacenamienic de materias primas, de los inventanos de
produgtos en proceso y terminados, asi como del flujo de {a informacion respectiva desde el punto de ongen
hasta el punto de consumo, con el propdsito de cumplir con los requerimientos de los clientes.

Es decir, [z logistica es una disciplina que invelucra todas aguellas operaciones que son regueridas para
definir de manera pracisz el movimiento de los preducios, como o son por gjemplo, la localizacién de
unidades de produccion y almacenes, aprovisionamiento, gestion de flujos fisicos en el proceso de
tabricacion, embalaje, almacenamiento y gestion de inventarios, manejo de producios en unidades de carga
y preparacion de lotes a dlienfes, fransportes y disefio de Iz distribucion fisica de productos.

Estoc significa que 12 logistica, debe ser entendida como la tecnologia que busca el control sobre Ia
circutacidn de los flujos de carga que la empresa envia a otras empresas o clientes bzjo [z forma de
productos erminados o partes para ensamble; de los productos semi-terminados en transito que transfiere
durante su proceso de produccion; o los flujos de las materas primas ¢ insumos gue recibe de sus
diferentes proveadores.

Cuando una empresa asocia el movimiento de ia carga a un fiujo fisico. la logistica busca ia sincronizacion
de los ritmes o frecuencias con que son enviadas las cargas durante todo el proceso, fo que da como
resulfado el disefic de unz cadena iogistica que ordena las actividades para ser rezlizadas en tiempos
preesighlecidos {por ello surge la necesidad de fransporie justo a tiempo), con el fin de evitar tanto lasg
rupturas de inventarios por falta de mercancias, como los excedentes del mismo.

Al constituir [a logistica una funcién de conirol denirc de izs empresas y fundamentalmente de sus flujcs de
carga, su infervencion se cenira en la definicidon de las caracteristicas técnicas de los embargues: ritmes ¢
frecuencias, cantidades o tamafio, asi como de las caracteristicas cuatitativas que determinan ia seleccion
del modo de {ransporie, ! tipo de carga, el embalaje {a unitarizacién o su almacenamienic. enire otros
factores.

Por estas razones, el objetivo general del sistema logistico es asegurar un sewvicio predecible, consistente y
confiable a un cosito razonable. Consecuentemente, se considerz gue la empresa es una organizacior
asociada con un fiyjo primario, integrado por ires componentes de la economia. capital, frabajo y tecnologiz;
y Uns secundario, consecuencia de los anteriores” mercancias (que incorpora fambién lz mercancia "dinero”).
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Adictonalmente, et mecanismo de control de la organizacion se desenvuelve sobre un flujo de informacidn.

Los flujos prirmarios v secundarios se asoctan a direcciones funcionales de la organizacién corporativa (por
ejemplc, de finanzas o de personal). Las fases de la actividad de la empresa (iransformacion de matenas o
aprovisionamiento, produccion y distnbucién fisica) son divisiones de actividades operacionales sobre esos
fiujos.

En las empresas tradicionales, no hay una direccion funcional de logistica, puesto que las funciones
logisticas estan descentrzlizadas v dispersas, son funciones individuales que operan separadamente, y no
hay una coordinacion por productos o divisiones de productos, salvo algin posible enlace a nivel direclivo.

En estos casos son comuneés las siguientes situaciones
- Aumento excesivo de 1os inventarios en los almacenas regionales, por temor del area comercial de
no poder satisfacer plenamente 2 demanda.
- Compras de transporte v almacenamienio mal programadas.
- Ausencia de coordinacion enfre la produccion y los inventarios de productos terminados.

A nivet operativo, la evolucion de la jerarguia de la funcion logistica en la estruciura de la empresa comienza
a través del establecimiento de un departamento autdnome de transportes, que en ocasiones extiende su
actividad al conmjunto de movimientos (aprovisionamientos, transferencias entre fabricas, eniregas a los
depdsitos v a los clientes), hasta finaimente el establecimiento de una Direccién de Distribucion Fisica, ia
cual en muchas empresas adquiere la importancia de una Direccion Funcional de Logistica, dado que al
encargarse de fodas las operaciones necesarias para llevar los productos terminados desde [as unidades
de produccidén hasta los consumidores, controla no solo todas [as operaciones de transporie vy
almacenamiento en la red de distribucion y asegura ademas la preparacion de pedidos y la gestién de
inventarios, sinc que frecuentemente, al integrar las funciones de mercadotecnia, interviene en ia
planificacion de {a produccion v en fa programacion de los aprovisionamientos

Por otra parte, en nuestro medio se habla cada vez con mayor frecuencia ademas de |a logistica comerciat,
que es {a que se ha comentado brevemente en lineas anteniores, de la logistica comercial internacional
Entonces, debemos destacar que los acuerdos bilaterales y multilaterales de facilitacion del comercio entre
las naciones, asi como el proceso de globalizacion de la economia, impuisan una serie de refiexiones sobre
ia competitividad de la produccion en un mercado mundial

En ofras palabras, la competitividad de un producto en el comercic exterior, esté definida por los canales de
comercializacion, la gestion logistica de la cadena de distnbucion fisica intermacional y la ejecucion
adecuada de cadenas de transporie en corredores de serviclos de transporte

A su vez, la Distnbucion Fisica Internacional es la serie de operaciones necesarias para viabihizar e traslado
fisico de un producto, desde el local del exportador hasta el local del importador Cada operacion requiere ia
contratacion de un servicio, lo cual representa una componente del costo. En |a practica es muy dificil para
las empresas que trabajan en el desarrollo de negocios de comercio exteror, obtener informacidn sobre
todos los componentes del costo; la expenencia demuestra que s010 ciertas empresas, con vanos anos en
comercio internacicnai, pueden realizar un ardlisis integral de fa Distribucion Fisica Internacional

iV.1.2 Las Cadenas Logisficas y las Plataformas Logisticas.

Conforme ha 1do evolucionando la sociedad industnal, ésta se ha caracterzado en mayor medida por ia
fragmentacion de los procesos de produccién en mdaltiples tareas y su realizacion en serie Esto tiene como
consecuencia la realizacion de complejos sistemas de control y supervision. Con la generalizacion de las
ruevas tecnologias de la mformacidn v de las comunicaciones se producen cambios radicales en los
procesos, siendo ésios integrados con actividades en paralelo y/o simultaneas

De esta manerz, las practicas gue han llevado a cabo las empresas industriales y comerciales al equiparse
con un sistema de "plataformas logisticas”, parten de su necesidad cada vez mayor de confermar "cadenas
togisticas”

s dear, cen ¢l ebjetive de organizar y controlar 2 arculacion de sus iluyos de carga vy de [a informacion
asooada o o morcancias  una caden: jogistica mtegra todas o parte de las multiples operaciones de
distribrzion fLsica fncluyendo ta distnihacion fsica & avel intermnacional), e areccion de la produccion vy ta
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Segun el orden asignado a2 cadgz una de las actividades que componen una cadenz logistica, fodas la:
operaciones pravistas se encuentran inferrelacionadas y manejadas de manera secuencial, [0 que justific:
an ccasiones el disefio de vanas cadenas de transporte y por tanto, de miliples prestadores de servicios.
Cuando se llega a ese grado de innovacion y desarrollo de modalidades de circuiacién de 1as mercancia:
de empresas industriales y comercizles, se traduce en |z praciica en el emplec de plataformas logisticas.

Aungue [z patabra "plataforma [ogistica" tiene su origen en la actividad portuaria (recuérdese el concepio de
puerto de tercera generacidn, medianta el cual se reconoce a ésie como una plataforma logistica, sagun (:
UNCTAD), la zplicacion de éste se ha ido extendiendo fuertemente al ambiente terrestre (por gjemple, o
ferropuertos), con la misma idea de alcanzar mayores beneficios a! infegrarse & redes de transporte de (o
modos carretaro, ferroviario y aéreo, aunque no sea necasariamente multimodal.

Por fanto, es correcto pensar que los puertos constituyen nodos estratégicos para {acilitar los flujos de
mercancias en el ambito internacional (mundial), formando parte de una extensa red logistica sobre la cua
se establecen los intercambios comerciales entre puntos y/o zonas geograficas distantes.

Los puertos de primera generacidon fenian como cbietivo realizar funciones de transporte {enlace entre
diferentes medics de transports) complemeniadas en ciertos casos con funciones de almacenaje. Los
puerics de segunda generacién, afizden a los de primera las funciones mas caracteristicas de I
distribucion. Solo cuando 2 los puertos-distribucion se suman funciones ligadas con el frafamiento de i
informacion v las telecomunicacicnes nos referimos a los puertos de fercera generacion o "puertfos
iogisticos”

Entonces, una plataforma logistica parte de 1a organizacion format de una cadena logistica que contempl:
necesidades técnicas, comerciales y de calidad de servicios integrados. desde un grigen hasta un destino
sin que el paso por una terminai se convierta en un obstaculo 2 [z fluidez de los fivjos de carga.

Como se ha mencionado, el objetivo fundamental de las empresas modernas es lograr una certidumbre fota
de los tiempos en que se contard con los insumos requendos para {a produccién, asi come det comienzo de
la distribucicn de las manufaciuras, 1o cual repercute, evidentemente, en su sistema de inventarios.

La intencion de ejercer el control sobrz el fiujo de las mercancias, repercute entonces an la reducscion de ios
inventarios de las empresas; y a su vez, el aspecto mas imporiante relacionado con los inventarios desde e
puntc de vista logistico, se reflere & su costo, que solamente puede mantenerse bajo cuando el volumen de
inveniarios es exiremadamente baje. Obviamente que una ruptura de inventarios, es decir, cuando no esis
disponibie un producto, cualquiera que sea el sistema de inventarios empleado, fiene un costo gue es
deseable evitar. Consecuentemente, se tiene la necesidad de hacer un balance adecuado enire iz
necesidad de inventarios v &l costo de mantenerios.

iz potitica de inventarios en una empresa debe integrar todos los aspectos de ia gestion de ia distribucior
fisica. La gerencia de logistica debe precisar la cantidad y la localizacion de cada aditamento que debe se
almacenado como inveniario. La deteminacidn de niveles de inventario que debe mantener la empresa, y:
sea en aprovisionamiento de materiales comoe en la cadena de distribucion del producto, se asacia con Iz
manera en que se realiza la gestion de flujos fisicos, el tipo de contratos con proveedores y distribuidores
los costos aceptados para cumplir niveles de servicio a la produccion y a los clientes. De alguna manera, [z
determinacion del nivel de inventario implica un proceso de decisiones en un sistema fundamentado en &
constante y permanenia retrogimentacian.

ios sistemas de inventario justo a tiempo (JIT) {en inglés just-in-ime, en japonés Kan-ban) han sid¢
desarrollados originalmente por empresas japonesas. Al pasc de los afios han side adoptados por la:
empresas occidenizles modernas para obiener una disminucion considerzble de los costos logisticos
mejorar sus ufilidades v se han constituido en la sclucion cuando el costo de capital es alto y cuando iz
competitividad del producto se enfrenta a un mercade mundial.

Mas adelante, sera traiado con mayor detenimienio este sisiemsa; pero por ahora se comentara que (o
impactos mas relevantes de éste sobre los transportistas han sido el camblo en la asignacidn modal {(po
glemplo, el aprovechamiento de nuevos nichos de mercado para el transporie agreg), nuevas exigencias er
calidad de servicio y en ia necesidad de organizar servicios con base en la consolidacion de cargas.

—_—
—
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En consecuencia, es notorio gue el concepto de andlisis del costo total es fundamential para la aplicacion del
sistema logistico; v para tal fin, se debe considerar gue la estructura de costos logisticos se comporta como
un sistema en el que sus componentes se encuentran interrelacionados Asi, la gestion dei sistema de
costos logisticos se plantea una minimizacién del cosio total, més que la minimizacion de cada componente;
de hecho, en general, una reduccidn de sdio un costo para una estructura mas o menos optimizada,
conduce a un incremento del costo total.

Teniendo en consideracion esio, es posible definir un cuadro donde se tengan los principales componenies
de un sistema de costos logisticos:

-~ Costo del nivel de servicio al cliente

- Costos de transporte.

- Costo por gestion de almacenamientos.

-~ Cosio de procesamienic de pedidos de clientes.

- Costos asociados al tamafio de lotes de produccion

- Costo de capital por inventarios.

- Costos asociados al aprovisionamiento para la produccion.
- Costos de informacion.

Anslogamente, otro aspecto de gran relevancia en nuestros dias, esta representado por la infermacion. Esta
constituye un insumo adicional que alimenta los procesos de produccién y de distribucion v que determina
tos requerimientos de transporte. Esto es, gue cada mercancia circulante emite informacion sobre el estado
de la demanda y de sus condiciones de transiic en un memento dado, tales como cantidad y caracteristicas
fisicas, origen v lugar de destino, modo de transporie vy velocidad de circulacidon ("cadena de tiempos”
referida a todo el proceso), entre otros datos. Incluso, para el proceso de la toma de decisiones resulia de
apoyo tanta informacién como sea posible; por 1o cual, la informacion relacionada con un simple codigo de
barras, puede dar onigen a operaciones de levantamiento y transmision de pedidos, de recepcion de carga,
de almacenamiento, de transporie, enire otras situaciones mas.

IV.1.3 Importancia de los sistemas de informacidn.

La informacidn es una necesidad que satisface los requerimientos especificos de las personas, 10s grupos y

las orgamzaciones para poder guiar su comportamiento. La necesidad de informacion se debe
principalmente a:

Lo compigo de las relaciones actuales.
Las nuevas técnicas de administracion.
La tecnologia de las computadoras y las redes internet e intranets

Estas caracteristicas, son perfectamente aplicables para el caso de los transportes, dada la complejidad de
las reilaciones comerciales que se tienen en la actualidad.

Por ejemplo, para el caso especial de los puertos maritimos, & negocio portuano tiene por objeto facilitar ef
posicicnamiento de las mercancias enire puntos distantes a través de cadenas intermodales, en donde los
puertos extienden sus funciones de transporte, distribucion e informacion a o largo de todo el procesc
Entonces, son dos elementos los que se presentan como fundamentales la transaccion ¢ proceso de
interaccion y decision entre comprador y vendedor, y los sistemas de informacion que transmiten y realizan
todo el segumiento de una coperacion comercial como son los seguros de ia mercancia, los flujos
financieros, y los documentes de transporte Estos dos elemenios caractenzados por la intervencion
humana en cuanto a las transacciones y por la intervencion electronica en lo referente al intercambio
electronico de datos constifuyen [a esencia del comercio electronico, base de la realizacion del negocio
portuano y de la implantacion de los puertos de tercera genaracion o logisticos

Los componentes del Intercambio Electrénico de Datos, o Documentos, EDI (en ingiés Electronic Data
Interchange) son muy similares a jos documentos realizades en papel De igual manera, un documento
necesita un tpe de formato estanaar gencralmento aceptado, una traduccion entre distintos idiomas y un
serviclo de coireo o de ansnison
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El ED! tiene como objetives, con base en crear un lenguaje comun entre ordenadores € ir integrando los
flujos de informacidn, servir de instrumento para funcionar en tiempo real y disminuir el volumen de
informacién creada en soporte papel. Como consecusncia, e ED permite la desmaterializacion de las
mercancias, interviniende en |a realizacion de |z logistica integrada. La potencia tecnologica del EDI, hace
gue supere su valor insirumental para convertirse en motor de cambios culturales, empresanales v sociales.

En principio, el sistemz justo & fiempo y el intercambic elecirdnico de dafos pueden existi
mdependientemente el uno del ofro. Sin embargo, dentro de las nuevas formas de gestion de la producciér
se convierten ambos en nNecesarios. Las dos formas de circulacién de las mercancias, tanto fisica como ds
informacian, los relacionan de forma integrada; es decir, el intercambic de datos es una tecnologia nueva de
la infomacidn en tiempo real, de la misma manera que el justo a tiempo es un sistema de produccion er
tiempo real. Bl infercambio de informacidn, pusde convertirse en un facior de éxito para & sistema justo 2
tiempo, porgue oirece la posibilidad de reducir ef tiempo real de respuesta a2 [a demanda.

Operar en condiciones de jusio a tlempo, permite obtener una sifuacidn mas competitiva en el sistema de
produccién; irasladando esta filosofia &l resto de la cadenz logisiica, en combinacian con la aplicacidn del
instrumento elecirénico de datos, se integran ios fiujos fisicos con los de informacién dando origen al nueve
concepto de “logistica infegrada”.

Lz logishca clasica se preocupa de la circulacidn fisice de les mercancias, coordinands los recurses
utilizados en la cadena aprovisionzamiento — produccian — comercizlizacion. Esta cadena no evita tener que
soportar sobrecostos, y excesos que s prodizean en almacenamiento.

La integracion de la cadena comerciglizacion ~ produccién — aprovisicnamienio solo se logra con |a
mplementacion del ED!, irabajando paralelamente en JIT, lo que pemite evitar las rupturas
correspandientes para esiar en t&rminos de logistica integrada.

Para lz consecucion de |2 fogistica integrada es necesario, tal como define M. Hammer para el concepto de
“‘Reingenieria”, la revisidn fundamenial y redisefio radical de procesos para alcarzar mejoras
especiaculares en medidas criticas ¥ contemporaneas de rendimiento, tales como cosios, calidad, servicio y
rapider

El poder real de la tecnologia no est& en que pueda hacer funcionar mejor os vigjos procesos, sino en que
les permite g las organizaciones romper los modelos tradicionales y crear nuevas maneras de frabajar; es
decir, redisefiar.

Asi, la produccion en serie tiende a desaparecer y los departamenios funcionales pierden su razén de ser.
Unes de los efectos mas importantas es [a "desintermediacion” o eliminacion de las tareas que no generan
vaior agregade, al reglizar reingenieria apoyados en |a incorporacidn de nuevas tecnologias.

Por otra parte, el destacado crecimiento de Internet, con tendenciz a su universalizacion, durante los
proximos afios, basado en su bajo costo y su ampliz difusidon mediante el uso de las redes de
felecomunicaciones, ests construyendo [z plataforma necesariz para la consolidacion definitiva del comercio
electronico.

Finaimente, el seguimienio de la mercanciz via EDI con apoyc de las mas recienies tecnologias, va 2
producir cambios importantes en las empresas relacionadas can el fransporte y comercio mundiales. En
reglidad, la naturaleza de las mercancias no tiene por qué cambiar durante el procesc de transporie, pero
pueden estar sujetas a Ia consolidacion, fraccionamiente, efiquetado, almacenaje y operaciones similares.
En este escenario, ia cadena de transporte con enlaces intermodzales es cada vez més compieja, con
importantes efectos logisticos. Por consiguiente, la necesidad de integrar flujos de informagion y los
requerimienics de las actividades de produccidn hacen necesario, la utilizacidn de las tecnoiogias que
apoyen al intercambio elecirdnico de datos.

En otras palabras, dia con dia se hace mas necesario el empleo de iz logistica avanzada, pues faciliia el
desarrolle de ias cadenas intemodales
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W.2 El Transporte v el Sistema Logistico.

Como se ha venido comentando durante el desarrollo del presente trabzjo. un sistema de transporie
eficiente y baraio contnbuye a aumentar la competitvidad en los mercados, asi como a aumentar las
economias de escala en la produccidn y disminuir ios precios de los producios.

Con un sistema de transporie poco desarroliado, las éreas de mercado se reducen a las que rodean de
forma inmediata a los lugares de produccion. En cambio, st los costos relativos de transporte son menores,
existe una coferia diversificada que permite iniegrar adecuadas cadenas de transporie, con o cual es
probable que diferentes centros de produccién compitan en mercados distantes.

De acuerdo con esto, los mercados mas amplios permiten economias de escala en la produccion. Cuando
los mercados mueven mayor volumen de produccion puede hacerse una utilizacion mas intensa de los
medios de produccion, situacion a la que generalmente sigue una especializacion del trabajo. La facilidad de
integrar cadenas de transporte adecuadas, a costos razonables, permite una division espacial del trabg)o,
no sole a nivel domestico en las naciones sino también en el plano internacional.

Los costos de transporte afectan directamente la localizacion de las planias de produccion, los almacenes,
los puntos de aprovisionamiento de materiales y productos intermedios, los puntos de venta del producto v
el acceso de los consumidores. Los requerimienios de inventanio éstan influenciados por ¢l modo de
transporte utilizado: sistemas de ifransporie mas veloces y mas carcs se asocian con reservas mas
pequenias Seria imposible disefiar sistemas logisticos integrados justo a tiempo sin el progreso técnico en
el transporte

El empaque y el embalagje, y en menor medida el envase mismo del producto, estan determinadoes por la
cadena de transporie en la que se iniroduce para su distnbucion fisica. El uso de paletas, reciclables o
desechables, la adopcidn de contenedores, el emplec de acondicionantes especiales, se asocia al
desempeno de los modos de fransporte que integran la cadena.

Las caracteristicas y el nivel de calidad de los servicios de transporte modales y de la coordinacion
intermodai/muitimodal, son claves para definir politicas de gestidn de tréfico.

En el autotransporie de carga destacan las innovacicnes en las mejoras técnicas de los medios materiales
de produccion del transporte v las mejoras a la infraesiructura vial, asi como el impacto de ia
desreglamentacion del accese & la industria.

En cuanto al ferrocarrl, las innovaciones mas relevanies son: la mercadotecnia agresiva, orientada a
recuperar los segmentos de irafico; las mejoras en medios técnicos de produccidn del servicio, la operacion
de servicios prioritarios disefiades para clientes especificos; y la coordinacién con agentes en otros medics
de transporte para un mejor acercamienio a los usuarios

Las innovaciones en el servicio de iransporte de carga aérea han revolucionado [a nocion clasica de costos
de transporte e invalidado la tradicional afirmacion de que el avidn soio podia transportar cargas de muy alto
valor unitano y de relativo bgjo peso. En afos recienfes destaca la disponibiidad de aeronaves
especializadas en carga sobre una amplia gama de equipos convertibles de fuselaje ancho, en particular
aguellos gque permiten convertir rapidamente una sala de pasajeros en beneficio del espacio de carga
También |a operacién nocturna de aeropuerios, asi como la automatizacidn de ios procesos de carga vy
descarga en terminales especializadas, la esirecha relacion con agentes de carga para las operaciones de
recoleccion y distribucion de carga en tierra, a pariir de terminales para servicio eficiente de paqueteria y
mensajeria, y las tanfas atractivas de aplicacion innovadora, han transformado al medo aéreo en una cpcidn
dificiimente descartable.

Cada vez mas, en pariicular en el comercio mternacional, las cadenas de transporte tienen una concepcién
multimodal La expansion de [0$ servicios en confenedores 1SO y contenedores aérecs, mediante equipos
Innovadores para cargas especificas, acompanan el impulso que el transporte multmedal ha temdo con
base en acuerdos internacionales y reglamentaciones domésticas de facihitacion También han habido
avances denvados de mejoras en equipo de arrastre modal para uso intermoedal/multimedal, entre los que
destacan los furgones de ferrocarni de baje perfll para Piggy-Back, chassises con ruadas peguertas para
1so en buoues Ro-Ro. etc

Finalmenie, convienc recordar que los servicios de paqueleria on sus diferenies modahdades son un
recurso de intereés para la logslica de las ompresas  Hasla hace poce uemno oslos senacios solo se
consideraban para enliomar sHuUSciones de omergenaia s ambargo  cada vor son mas Lihrados e la

risico an dsinbuc.or
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V.2.1 Produccion Justo a Tiempo e implicaciones para el Transporte.

En nuestros dias, e mundo se encuentra en una efapa de cambics constantes y permanentes, 1o cual
provocs que se airaviese por un preceso de clerta inestabilidad, como consecuencia directa del procesc de
constitucion de una economia més globzal, en donde todas las fronteras tienden a desaparecer, mediants el
surgimienio de las nuevas tecnologias de la informacion y de las comunicaciones, o gue implica un
necesario cambio cultural y organizacionzl en las empresas e institucionas.

Por estos motivos, [0s mercados estan operande una profunda fransformacidn: de oferta 2 demanda; de
cerrados & abierios, de locales a globales. Es decir, los mercados se estan adaptando al cliente,
personalizandose, adquiriendo mas realce e imporiancia el software frente al hardware, los Tflujos frente a
las existencias. Por esto, la crisis mundial es un refleje de las tensiones producidas por el surgimiento de
estas nueves estructuras,; algo que solo es posible en ambientes abiertos, flexibles, ligercs y generadares
de confianza.

Dado e! crecimients de algunas industrias gue, para poder efectuar adecuadamente los procesos de abasto
de sus insumos y de disinbucidén de sus productos requieren del apoyc de un sistema de transporiz
eficiente, &sta necesidad se ha heche cada vez mas compleja conforme pasa el tiempo, al grado que ya ne
es suficiente contar solamente con un sistema de transporte que ofrezca seguridad, rapidez, economig,
oportunidad, stc. Ahora es neceszario ofrecer al usuaric una serie de nueves servicios gque puedan serle de
utilidad, los cuales le induciran a preferir 2 la empresa en cuestidon, por ser "mejor’” que las demas 2l
satisfacer de menor manerz las necesidades especiiicas de ese fipe de cliente en particuiar.

En este amblente, s& destace un servicio generado a partir de una buenz interreiacién entre (os modos de
transporte de una nacldn y de las empresas internacionales: €l servicio que se acopla al proceso de
produccién "usto a tiempo".

Dicho en ofras paiabras, se puede definir &l esguema de I produceién justc a Hempo como aguella gama
de servicios de transportacién y distribucién que permiten que [os bienes requeridos para la produccion de
una empresa fleguen en las cantidades apropiadas y en el momento en gue hagan falts; lo mismo que ia
distribucion hacia el exterior de [os bienes manufacturadas por ésta.

El sistema justc a fiempo es una estrategia de produccion; por [0 cual representa unz filosofia cuyc objetivo
es lograr & productividad mas alta sin pérdidas y excesos de inventarios. Esio significa cambios desde ia
{abricacion en serie ¢ produccion en masa a la produccidn persenalizada en masa.

Esto guiere decir que se frata de una técnica de produccidn que se opone a2l enfogque tradicional, que se
basa en la producsion masiva y en su venta posterior; pues aquélla parte del supuestic de que lo gue se
produce se vende. Por el contrario, esta novedosa técnica de produccion busca racionalizar los procesos y
eliminar desperdicics; el objetivo basico de la produccién justo z tiempo consiste en uniformizar los flujos de
nsumos y productos. La clave esta en [2 palabra "justo”, pues s6io logrando que la produccion ocura justo
en el momentc preciso se pueden eliminar requerimientos de almacenes, inventarios y personal gue los
abtienda, entre ofros aspectos.

En reglidad, |2 produccidn justo a tiempo as motivada por la satisfaccién de las necesidades del cliente,
normalmenie expresadas a través de los pedidos. Esio tiene numerosas implicaciones para et tfrabajo dentro
de la planta, pues cada trabajador debe funcicnar bajo un esguema completamente distinto al de (2 lineza de
produccion. Para el caso de la preduccidn justo a tiempo, se hace imprescindible la existencia de un
transporte moderno, que sea capaz de garantizar una calidad de servicio gue asegure el permanentie ahasto
segun las exigencias del proceso productivo.

Esto significa que el transporte que alimenta {a produccian justc a fiempeo debe funcionar sin retrasos, con
ura coniiabilidad shscluta y una calidad de servicic irreprochable. Para proveer un fransperte con esas
caracteristicas, las cadenas iogisticas de cada uno de los insumos de la produccion deben estudiarse y
armarse a la perfeccidn, con objeto de disefiar un servicio plenamente integrado a las caracteristicas de
cada nsumo y & los requerimienios de 1z produccion. Por todo lo anterior, se dice que en estos ¢asos se
frata de un transporfe a la medidz del cliente, que puede ser muy diferente {con respecto a la frecuencia,
tamano de embargue, costos, tiempo de traslado, origen, etc.} para un insumo, que para otros.
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V.2.2 Tendencias de los prestadores de Servicios de Transporte.

Para lograr participar en el marce de competencia a nivel giobal, producir con ia mas alta calidad y al menor
costo posible, es un prerrequisito indispensable incorporarse a esta técnica de produccion. Junio con ofros
factores, que son ocasionales, como 10s alios costos financieros derivados de las elevadas fasas de mieres,
[0 anterior consolidard y difundird la produccion justo a tiempo; por tanto, el transporte habra de adaptarse y
cambiar, para cumplir con los requerimientos de calidad de servicio internacionales.

Par lo pronto, la solucion a las exigencias de la produccion justo a tiempo ya han generado diversas
tendencias por parie de los prestadores de servicios de transporte. A continuacion se presentan algunas de
las gue han proliferado de manera exiensiva en todo el orbe:

- El disefio de servicios de transporte especificos.

-n nuestros dias, represenia practicameante una generalidad que el transportista ya no sélo ofrece servicios
de transporte de productos indiscriminados entre cualesguiera puntos en un territorio. La tendencia es que
cada vez es mayor la oferia de servicios—especializados, diseflados para clientes v productos especificos,
para atender hasta el mas minimo detalle los requerimientos de cada usuario. La consecuencia es que &l
transportista es hoy mucho mas receptivo a las condiciones del mercado y hace lo necesario por ofrecer
servicios competitivos que le aseguren una presencia y participacion comerciat sostenida.

— La prestacion de servicios integrales de transporie.

Un efecto de (a tendencia mencionada en el parrafo anterior, es que el transportista disefia cadenas de
Iransporte cuyo objefive es cumplir con 1as condiciones del cliente. Originalmente, no se preocupa por el
modo de transporte al que se tenga que recurrir, sino por el andlisis de la combinacién de modos que
conduzca hacia ta calidad de servicio deseada, y que permita sostenerla.

Un ejemplo de esta marcada tendencia, es el surgimiento de empresas de iransporie integradas,
propietarias o socias de empresas aclivas en diferenfes modos Oiro gjemplo esta presente en cuanto a la
mayor presencia de los operadores de tfransporte multmodal, que son empresas no necesaramenie
transportistas, pero si oferentes de servicios integrados de transporie.

- Una gran calidad de servicio en {a atencién al cliente.

Con el firme propésifo de conservar y fortalecer su negocio, el transportista dedica cada vez mas tiempo y
esfuerzo a atender a sus chentes. Es palpable que el transporiista sabe perfectamente que su negocio no se
irata sotamente de disefiar y ofrecer 0s servicios que sus clientes requieren, sino también de estar en
condiciones de dar seguimiento e informaries sobre 1a situacion de sus embarques, asi come de poner a su

disposicion datos sobre tarifas y calidades de servicio y de ofrecerles ademas sistemas eficientes de
facturacion

- El uso intensivo de sistemas informaticos y telecomunicaciones en empresas de transporie

Son tales los requenmientos actuales para ofrecer un servicio gue sea digno de ser considerado como de
‘calidad”", que es también mayor la necesidad de aprovechar las veniajas que ofrecen los medios
electronicos Tratar de colocar a la empresa en posiblidades de ofrecer alta calidad en ia comercializacion,
la produccion, el seguimienteo v la facturacion de servicios de transporie, solo se puede lograr con el apoyo
de modernos sistemas Informatices que lleguen hasta todos los ambitos de accidon de las empresas
Ademas de la implantacion de sistemas en las dreas tradicionales, estan en pleno crecimiento los sistemas
novedosos como el intercambio electronico de datos, el control permenorizado de equipos y los sistemas de
COMUNICAcIonas

La introduccién de equipos especializados para determinados productos y/o mercados.
Con & evolucion de los equipos utihzados en ias actividades asociadas con el transporte, ha sido necesario
satisfacer la demanda representada por clerto ipo de clientes, con lo cual, las empresas han tenido que it
adquiriendo nuevos eaquipos especializados Paor giemplo, en nuestros dias es praclicamenie obligatono que
una empresa que aspire a consohidarse en el mercado, esté adaptada a cualquier tipo de requenmientos del
chente, come lo es el emplec de cquipes especializados para el mangjo de contenedores, 1o mismo gue el
use de tecrmcas modernas de refrigeracion en el transperte, ¢ la introduccion de remolgues de diferentes
tamanos  de caros putacontenedores de doble ostiba, de empaques especiales, meiodos de estiba
21sICMmas de arnaeenamien{c doe conbiol de mventanos Gnbie ouos, como resaucsia 2 las necesidades
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Todavia no puede decirse gue en nuestrc pais haya una completa modarnizacion del iransporte, pese a qu
se cuenta con algunos ejemplos de empresas exiiosas que operan con indicadores favorables (y gu
muestran ung tendencia a mejorar en el futuro proximo).

Son todavia pocas las empresas que conforman cagdénas de iransporte plenamente integradas a esquema:
de produccion justo a tiempo, entre los gque destacan las asociadas con la indusiria autornotriz, por ejemplc
Sin embargo, dadas las presicnes que enfrenta el aparato productivo nacional para alcanzar una mayc
competitividad internacional y dado el marce actua! que permite mayor liberiad para el desarrolio de |
actividad del transporte, se espera que conforme vayan franscuimiendo los afios aumente [a prestacion d
servicics de transporte modernos y especializados que se gjusten a las exigencias de los sistemas d
produccion justo a tiempo.

IV.2.3 Serviclos especificos para cada tipo de cliente.

Los consumidores necesitan preductos y servicios & cualquier hora. Se tiende a trabajar en tiempo real
donde la demora entre iz soliciiud y la satisfaccion de las necesidades se aproxime a cero; convirtiéndos:
en una veniaja competitiva para los suministradores de producios y servicios.

Para que la mercancia fluya (o0 méas répido posible 2 su destino al pasar por la terminal, es necesario ir
sistemas de informacidn méas préximos al usuario e infegrarios.

Surgen nuevos servicios para dar respuesta z las demandas crecientes de cadenas de franspork
intermaodal. £l antes citado contro! que se pretende imponer mediante el apoyo de la logistica, se aplica n
solamente a las funciones internas de la2 empresa, sino que también a aguellas funciones delegadas «
terceros mediante una rigurosa seleccian, calificacion y control de los servicios recibidos; por elle se dic
que el control es virtual, porque las operaciones de ia cadena son subcontratadas a prestatarios ds
servicios.

k! prestatario universal de servicics logisticos se presenta en el mercado como un ofganizador capaz ds
asegurar unz calidad de servicio standard a sus multiples clientes independientemente del lugar, &l tiempo
el servicic donde deba de ser realizado. Es necesario realizar una coordinacion perfecia entre las diferente:
{ases de \a cadeng; para ello se requieren de fuertes inversiones que garanticen el nivel de cobertura
equipamiento necesarios. Nomalmente este tipo de operador tiene el apoyo financierc de una importante
entidad bancaria.

Ofra nueva figura es el arrendador de servicios logisticos. Esta figura no significa mas que el ser u
vendedar de servicios a un cliente, pero que organiza el servicio, para lo que debe conocer la empresa y s
filosofia, siendo importante, mas que el costo de transporte, otras variables operacionales y de suministr
de informacién. asi como del conocimiento de la empresa y su logistica

Actualmente. existe una marcada tendencia a adoptar el modelo norteamericano de "servicios a (2 medid:
del cliente”, que consiste en que las empresas fransporte de carga coniratan con terceros ciertos semvicio
que usuaimenie se proveen dentro de su propia organizacion, pero que no forman parte de su giro princips
de actividades Esto surgid como consectencia de la desregulacion y de los factores econdmicos gue s
vivieron en los Estados Unidos en la década de los ochenta (que se comentarcn con detalle en el capitub
anterior) y aunque se aplica en iodas 'as modalidades de transportacion, es en ef autotransporte donde =
ha explotado mas exitosamente.

Los servicics por contfrato consisten en dedicar vehiculos, conductores, aparato administrativo, sistemas d
controt y despacho de carga a un cliente especifice, confeccionéndole un satvicio a la medida.

La calidad del servicic proviene, entre otros factores, de la seleccién cuidadosa del vehiculo idéneo par
cada tarea, de !a aplicacion de programas de mantenimiento preventivo para reducir los fiempos muertos
de {a programacién adecuada de rutas y entregas vy de programas de capacitacién de los conductores qu
redundan en una mayor seguridad y confiabilidad.

Les servicios a la medida por conirato contribuyen & {a conservacion dei capital del cliente, ya que reduce
los gastos de seguros. mejoran la utilizacién de inventarios y maximizan los beneficios que ofrecen la
disposiciones fiscales

Para diseRar un servicio a la medida, el enfoque de una empresza lider en ios servicios de ranspoiie X

contrato consisie en entender con detalle las consecuencias del transporte para el negocio del citente, S
analiza el efecto del transporte en el desarrollo de ofras actividades subsecuentes, como lo son venia:
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comercializacion, produccion, administracion; asi como el efecto en los costos y busca reducir no solo el
costo de transporte, sino el costo total de distribucion, para lograr que el cliente obfenga una mayor ventaja
competitiva.

Las transformaciones en las estructuras productivas v el ambiente econémico de gran competencia han
vuelto a los duefios de la carga mas receptivos a las ventajas de coniratar no solo los servicios de
transporte tipicos, sino incluso, operaciones logisticas completas Estas operaciones pueden abarcar desde
el fransporie de materia prima hasta ia entrega del producic terminado al usuario finai, e incluir servicios de
consolidacion, administracién vy almacenamiento de carga Hay ejemplos de varias empresas
transnacionalies que aplican el sistema de "Inventario minimo” o "justo a tiempo”, con lo cual eitminan costos
innecesarios

La fortaleza de las empresas lideres en los servicios por conirato se debe, enire otros aspecios, al
desarrolle propio de los sistemas tecnolégicos de la actualidad v a su personal conocedor de la logistica y
oiras disciplinas relacionadas. Estas empresas disefian, para cada contrato, un paquete unico de servicios
logisticos en colaboracidn estrecha con el cliente.

Las diversas modalidades de servicios de transporie v logistica internacionales.

El agente o reexpedidor de carga es el presiador de un servicio especializado que, actuando como
intermediario entre el usuario y el transportista, desarrolla actividades para solucionar, por cuenta de su
cliente, todos los problemas implicitos en el flujo fisico de las mercancias. Consigue carga a los
transportistas vy resuelve al cargador cualquier problema wvinculado con el transporie, consoclidacion,
almacenaje, embalaje o distribucion de productos, asi como los servicios auxiliares y de asesoria
involucrados, incluyendo los relacionados con matera fiscal y aduanal, declaracién de bienes para
propésitos oficiales, aseguramienio de los productos y recoleccion o procuracion de pagos o documentes
relactonados con [as mercancias.

El agente de carga cumple un pape! fundamental en el comercio internacional, ya que resuelve complicados
flujos de carga e informacion en beneficio de una amplia gama de exportadores e importadores

La participacion de los agentes o consolidadores de carga es vital en paises c¢oh un gran nimero de
pequefios exportadores, ya que hacen viable el flujo de sus manufacturas hacia los paises consumidores.
Tal es el caso de paises como Hong Kong, Taiwan, Corea, China, Filipinas, Tailandia y Singapur, en donde
los envios de numerosos exporiadores son tan pequefios, que no permiten realizar coniratos de servicio
directamente con las navieras. Por otro lado, a éstas ies resulta practicamente imposible procesar un trafico
tan fragmentado sin la intervencion de los agenies o consolidadores de carga. En esie sentido, los agentes
o consolidadores contribuyen significativamente a la economia del intercambioc comercial en la Cuenca del
Pacifico y pueden hacerlo también en otras regiones del mundo

Cuando se trata de exporiadores de voiumenes suficientes para llenar un contenedor, la expedicion de
carga al extranjerc puede ser tan eficiente contratando directamente a una naviera (o una linea aerea),
como a un agente de carga Esto es cierto sobre todo cuando los trémites aduanales han sido simplificados
vio cuando la naviera ofrece un serviclo muliimodal de puerta a puerta. En dichas circunstancias podria
pensarse que los agentes de carga son entes prescindibles. Sin embargo, para no perder mercado frente a
las grandes navieras modemas, los agentes de carga han ampliado y diversificado sus servicios,
conviriiéndose en mas que simples intermedianos entre exportadores o importadores y transportistas.

Por ejemplo, en Hong-Kong, las agencias de carga ofrecen paguetes de servicios para procesar el trafico de
exportacion expedicidn maritima de carga fragmentada o contenerizada, transportacion mullimodai de
carga contenenzada y servicio bimodal maritmo-aéreo a los Estados Unides, Europa y Austraiia Ademas,
consclidan la carga para el importador, lo cual implica recibir la mercancia de los diferentes proveedores,
demésticos o de la region (exportadores), llenar contenedores a toda su capacidad, arreglar el flete maritmo
y enviar la informacion computarnzada electrénicamente a alguna agencia asoclada en el pais de destino,
para ponerla a disposicion del chente

En particular, la disponibiidad de iformacion sobre la situacidon de fa carga es tan importante para los
imporiadores, que existen agentes gue basan su compeaiencia y presencia en el mercado pnncpalmene en
cllo Sunuristran informacion computanzada a sus clentes en el extranjero durante cada etapa del cclo de
ransponacion compra de fa mercaneia - carga del contenedor - triansite mantimo - distabucion en el pas
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Tan pronic como el agente recibe una orden de compra, comianza el fluje electrdénico de datos &l cliente en
el extranjero. Conforme se van completando [as etapas de la transaccion, la informacion se va acumulando:
fecha estimada de entrega al destino indicado per el cliente, confirmacion de entrega z la bodega del agente
o consalidador, detalles de la consignacion, nombre del bugue que franspertaré le mercancia, costes del
flete maritimo, datos de os contenedores en que vigjara la carga, fecha de salida, fecha de liegada al puerto
recepior y costos acumulados hasta ig descargz a tierra de ' mercanciz con el fin de facilitar tramites
zduanates y contralacion de segures para ia siguiente parlida de fransporie ferrestre; eslo Gltime, en &l casc
en gue el agente o consolidador no propercione el servicio de entregz tierra adentro

Actualmente, e pape! del agente come consolidador de carga es doblemente valicso, ya que dicho servicio
es un elemento crucial en las exportaciones de productos de bzjo valor, pues el &xito de su comercializacidn
depende principaimente de que los costos totales de distribucidn sean minimos.

Por otro lade. dado gue la mayoria de los importadores de algunos paises, como los Estados Unidos,
compran Libre 2 Bordo (FOB)} y pagen tarifas por contenedor en movimienios de terminal a terminat ¢
muitimodales, les resuliz también conveniente lograr l2 mayor carga posible en cada contenedor para
minimizar sus costos de transporiacion. Salvo por las compafias navieras que ofrecen servicios logisticos
totales & los importaderes, a los iransportistas maritimos no les interesa lograr la carga fotai de los
contenedores. Come el nimerc de importadcres con oficinas de ir&fico propias en ef exiranjero es escaso,
la laber del agente de carga en faver de los intereses del importador es de gran relevancia.

V.2 Las Plataformas Logisticas en e! Transporte de Carga.

Desde el punio de vista del transporte, ura plataforma logistica s un punto de concentracion da tréficos
provenientes de origenes geogréficos distintos.

Este lipc de equipamiento permmite mejorar la productividad de ias cperaciones de transporte al capturar
vollmenes imporianies de carga enfre dos regiones diferenies y organizar embarques con cargas
combinadas a clienfes distinios en 2 zona de influencia de cada plataforma. Al mismoe tiempo, pusde
constituirse como un punto de encueriro entre modcs y permitir su complementariedad. Por ctro ado, iz
plataforma logistica aparece como un punto de “rupiura de traccién" (cambio de unidad de fransporte) o de
"ruptura de carga" (consolidacion o desconsolidacion de cargas) que puede ser aprovechado para realizar
actividades anexas al transporte gue incorporen valor agregado a la mercancia tales como etiguetaje,
embalzje, formacion de lotes de producios combinados, envasade, marcado de precios para venta en
anaguel, enire oiras mas.

Para comprender el alcance de las plaiaformas logisticas en el contexte mundial, se presentz una breve
descripcion de los tipos mas comunes {que scn de crigen privade); v los objetivos de aguélias promovidas
por inicialivas del sector publico.

[V.3.1 Desarrollo de Plataformas Logisticas.
aj Plataformas Logisticas promovidas por 2l Sactor Privade.

Este tipo de platafomas logisticas estan representadas por ias tendencias cue han mostrado las empresas
de las areas industrial, comercial y de fransporte.

o Blataformas logisticas privadas en el Sector [ndustrial.

Los principales promotores de las plataformas logisticas privadas en el sector industrial son los fabricantes
de bienss Intermedios y de gren consumo {ssclor agroaimentario, siecirodomeéstico, elecirdnico,
principamente), cuyas operaciones se organizan estableciendo flujos cde carga enire sus multiples
proveedores y sus planias para opiimizar sus tréficos v la gestion de sus inventarios. Organizan sus
movimienos mediante una red jerarguizada de plateformas logisticas en dos o tres niveles {local, regicnal o
nacional), (¢ que les permite realizar la colecta de mulfiples productos en un lugar para envizrios en as
cantidades necesarias y en los ttempos apropiados al (ugar donde son requeridos para su fransformacion.
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En empresas transnacionales, su estructura jerarquizada refleja la globalizacion de la produccion. Los
obyetives que buscan los produciores son basicamente {a reduccidn del nimero de bodegas o aimacenes v
la reduccién de los inventanos en volumen y en tiempo

Privadas en su origen, estas plataformas logisticas, se reservan para beneficio exclusivo de las empresas
cue las desarrollan, por lo que el armado de sus cadenas logisticas y, por consiguiente, la disposicion
técnica de sus plataformas en cuanto a equipo instalado, personal, tamafo y localizacion, esta condicionada
por sus sistemas de produccion v de organizacién del fransporte En esos casos, |as plataformas logisticas
se convierten en parie integrante de la produccion industrial

Como resultado de las transformaciones en la estructura mundial de ia produccion, se observa en clertas
industrias un abandono del transporie masivo a grandes plantas preducicras a cambic de una
fragmeniacién del procese, que da origen a una varedad de productos Intermedios y terminados, con
diferentes requerimientos de embalgje, frecuencia v tamarfo de embarque. Este esquema se traduce en
cadenas de iransporie disefadas para embargues pequefios v bajo pedido entre un mayor nimero de
origenes y destinos. Medianie este esquema, la adecuada gestion de los flujos de carga puede favorecer
los costos de transporie por el volumen, regularidad y homogeneidad de los embarqgues en cada cadena de
transporte que se ejecute. Una logistica de produccion alimentada por informacion en “tliempo real”,
interviene sobre los ritmos y secuencias de fabricacién en funcién de las ventas realizadas, con el fin de
reponer 1as existencias en los almacenes intermedios v en los puntos de venta final de los distribuidores.

o Plataformas logisticas privadas de los Distribuidores.

Pese al uso intensivo de la lcgistica por parte de los industriales, los primeros en impulsar el desarrollo de
plataformas logisticas fueron los grandes distnibuideres vy las empresas de mensajeria, con el fin de disponer
de un lugar apropiado para la agrupzcion de embarques y preparacidn de pedidos fraccionados,
combinados y precisos para diferentes clientes, organizando los flujos de carga en forma regular y
homogeénea segun categorias de productos.

Técnicamente, estas plataformas pueden competir con las de ios productiores, solo que su funcion esencial
es la adecuada ubicacion geogréfica de los inventarios. Se disefian para manejar producios terminados,
enfocandose a las compras en cantidad importante, lo que implica ampliar las funciones de almacenamiento
y de gestion de los inventarios. Por la fuerza que adquieren al contralar las ventas, los distribuidores son
capaces de remontar lo mas posible [as cadenas hacia el productor y @ menudo ejercen presiones sobre su
esqguema productivo, determinando el nimero de productos a fabncar, los tiempos de entrega y las
caracteristicas técnicas dei transporte.

En el sector de la gran distnibucién, se trata de eliminar las areas ne productivas (por glempto, se supnmen
areas de almacenarmiento para destinarias a superficies de venta final) Por eso se surten de productos en
tlempos cada vez mas cories para mantener altos niveles de servicio al consumidor

Gracias a un transporte bien organizado desde plataformas logisticas localizadas a proximidad, y a los
expiosivos avances en sus sistemas de informacion vy transmision de datos, este sector controla en grado
superlativo fas diferentes escalas terntoriales, lo que técricamente les permite abastecerse de productos
terminados desde cualguier parte del mundo

o Plataformas logisticas privadas de Transportistas.

Por Ultimo, para la mayoria de los transportistas, en especial los de nuestro pais, ha sido primordial
adaptarse 2 las nuevas exigencias de competencia exacerbada que marca el mundo actual. Se complica
integrarse a los niches de mercado por la mayer competencia, necesidad de diferenciacion de los servicios
y mayor capacidad de negociacion de tanfas, entre otros aspectos

Los transportistas se ven en la necesidad de no Imitarse a ser "arrastradores de carga”, sino a desarrollar
nuevas opclonas de transperte, mnovaciones tecnoldgicas o alanzas estratégicas con clientes y otros
iransporistas En una prestacion de servicios modernz, un operador de transporie debe ser capaz de
formar una cadcna de transporte agrupando actividades tales como transporte, carga/descarga,
almacenanuento. embalaje, gestion de mventanos, ratamento de pedidos y formacion de embargues
consehdados, ontre otras Asl una cadena de transporte se pucede inlegrar simultaneamenic en vanas
caaenas logisiicas do distnios chientes, ae manei2 que 2 presiado. del senvicio pueds oliener eoconomias
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Bzjo este enfoque, zalgunos grandes transportistas del contexto mnternacional, han organizado sus iraficos
mediante platafcrmas logisticas para captar mavor carga Ctros han comenzade g abrir sus terminales :
otros transportisias, prestadores de servicios y usuarios parz obtener beneficios compariidos por e
incremento de [z mtensidad de uso de lz capacidad instaladz vy diversificacion, gracias al mayor volumen de
carga en fransifa.

1 as cadenas de fransporte que los fransportistas disefian ¢ ejecutan para uno o diversos clientes, integrar
ademas del fransporte de carga, muitiples operaciones en la misma prestacidn de servicio, que requisre de
instalaciones mas o menos compigjas:

- Transporie.

- Operaciones finales de produccion (ensamblado, pruebas de contral de calidad, acabado final, efc).
—  Distribucion fisica (formacion de pedidos, embalaje, etiqustado).

— Funciones comerciales {levantamiento de pedidos o facturacidn).

— Aimacenamienio y gestidon de inveniarios.

— Transmisién de informacion e intercambio electrénico de datos.

— Vaciado ¢ llenado de producto.

-~ Documentacicn.

- Asesoriz y Consultoriz en servicios logisticos

Al ofrecer un servicio de fransporte con glto valor agregado, los transportistas obtienen méas ingresos, cut
les permiten medemizar sus equipos e instzlaciones, diversificar sus servicios y ampliar sus mercados.

bl Plataformas Logisticas promovidas por el Sector Pitbiico.

En ofros palses, [z politica que crienta el interés del sector publico hacia el iema de plataformas [ogisticas
consiste en la promocidn de practicas [ogisticas accesibles parz (as empresas que no disponen de 1o
apoyos en infraestructura terminal y organizacion, necesarios para incrementar su eficiencia y productividad
Los beneficics globales esperados de estas practicas modernas estan asociados al intermodalismo, a e
arifculacion de los modos de transporte, a ia concentracion y organizacidn de una gama de servicio:
logisticos al alcance de 1as empresas productoras y distribuidoras, 2 mejores técnicas para el mangjo de [
carga e informacién, y al mejoramiento de la tecnologiz en los servicios de fransporie en diverse:
corredores del pais, entre ofros mas. Bajo esta politica, 1os beneficios esperados por reducciones en 1o
costos de transporte y de los cosios anaxos al desplazamiento de la carga, impactan directamente sobre [
competitividad de los productos en los mercados doméstico e internacional.

Bajo un esquema apropiado, el Estado podria integrar las plataformas logisticas come un instrumento de
sus peiiticas de interés general, en busca de cobjelivos tales como ia ordenacidon del teritorio o
organizacién espacial de las actividades socio-econdmicas, dada su importante contribucién para mejorar €
transporte de carga, su infraestructura, su operacidn y la organizacidon misma del sistema de transports
nacional. La accidon de los poderes plblicos en sus diferentes niveles, puede susientarse en el paps
estratégico de una plataforma logistica en el desarrollo y promocién de nuevos servicios asociados &
transporie, ya cue permiten &l acceso 2 insialaciones adecuadas para muchos fransportistas, y con ello,
técnicas modermnas de transporie para las empresas indusiriales y comerciales de diverscs tamafio
(usualmente clasificadas como “pequerias” y "medianas”). Estos silios crean un medio apropiadc parn
desarroliar y transferr 1as tecnologizs modernag de transporie, embalgje, paletizacion, unitarizacion,
aquellas relacicnadas con los procesos de produccidn y de distribucion gue resulfen mas convenientes.

Las plataformas logisticas de caracter plblico pueden presentar un esquema de funcionamientc a partir d
madulos, susceptibles de modificarse fisicamente en funcidon de las necesidades de cada lugar, co
funciones vy equipamiento especifices, convirtiéndolas en unz unidad adaptativa, segin las provisionss d
crecimiento por necesidades reales de los agentes econdmicos.

Por medio de un esguema adecuado de promocidn, (ocalizacidn vy desarroilo de prestadores de servicios, |
confermacidn de unz red de plataformas logisticas de caracter plblico, aplicando criterics d
especializacion ¢ jerarguizacién, proporciona al Estado, elementos para el impulso y ordenacion d
actividades eccnomicas sobre el territoric y, por tanto, de ios flujos de carga que par €l circulan
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La red del sistema de transporte interior coneciada con los puertos maritimos y terresire formaria una
estructura fisica de doble funcion, reforzando y flexibllizando la estructura de los intercambios de
mercancias en el territorio y ¢on el exterior. Desde |la perspectiva de ias oportunidades para el comercio
extericr de Méxice y dada la creciente necesidad de infraestructura, las plataformas logisticas pueden
coniribuir a la integracion de redes multinacionales de {ransporie, actuando como los exiremos de circuitos
cerrados, donde los flujos de carga tendran las mismas condiciones de calidad de servicio, no sdlo de
transporie, sino también de otros servicios logisticos.

Ofros beneficios adicionales que pueden obienerse a partir de la adopcion del sistema nacional de
plataformas logisticas, estd represeniado por mejoras en el medio urbano; pues constifuyen la ordenacion
del {réfico pesado en las ciudades, lograndose simultaneamente (a reduccion de fos congesbonamientos,
accidentes y contaminacion, asi como el menor deterioro de calles y avenidas, por ejemplo.

Segun esta propuesta, los circuitos de distribuciéon v colecta de cargas a través de piataformas logisticas
dependerian de! soporte de vehiculos ligeres y de [a organizacion de nuevos servicios de carga integrados 2
los circuitos de comercializacion y distribucion a nivel urbano

Criterios de Localizacion de las Plataformas Logisticas.

Desde el punto de vista tednco, el problema de la localizacidon de piataformas logisticas se centra en la
calidad del espacio de localizacion, asi como de su accesibilidad y jerarquizacién. En la practica es comun
que éstas se implanten de manera selectiva en un pegueno nimero de nodos de la red de transporte y
requieren de condicicnes de funcionamiento particulares de enlace y comunicaciones.

o Posicionamiento de los nodos.

El principio para configurar una red de plataformas logisticas de pnmero, segundo y tercer orden consiste en
seleccionar Jos puntos de articuiacion de los flujos de carga (de diferentes categorias). En nuestro pais, la
jerarquizacion de los nodos de la red de transporte, estd asociada a la estructura urbana del pais, sin
embargo, éste no es el unico criteno.

En realidad, el problema de |a localizacidn de plataformas logisticas en México ne esta condicionado a la
accesibilidad a las diversas regiones del pais, pues hay disponibilidad de infraestructura ain a pesar de
ciertas diferencias regionales; mas bien, la eficiencia radica en la cperacion del transporte v de servicios
logisticos de apoyo en las terminales especializadas

«  Arcos y Accesibilidad nodal en la red.

Para funcionar de manera inferactiva, sea cual sea su orden jerarquico y su posicion relativa en una red de
circuizcidn de mercancias, una plataforma legistica debe estar provista de infraestructura de transporte muy
confiable (ejes carreteros, autopistas y ejes ferrovianos, principalmente), ademas de los medios de
transmision de informacion actualmente indispensables (se considera gue los modernos Sistemas de
intercambio Electrénico de Datos constituyen un soporte deseable)

En |la actualidad, las carreteras y autopistas mexicanas ofrecen una gran flexibilidad (a pesar de contar con
una limitada capacidad en ciertos tramos), lo cual implica que haya un predominio del autofransporie en
nuestro pais, asi como un crecimiento del trafico de carga por este medo, lo cual podria ocasionar a
medano plazo que se presentase un problema de capacidad de las infraestructuras ante los traficos
inductdos en algunas regiones o tframos por la implementacion de las plataformas logisticas.

De esta manera, algunas plataformas podrian verse favorecidas por la presencia de un libramiento urbano o
de algun tramo que las una a [0s principales ejes de transporte.

Por o que respecta al ferrocaml, se piensa que debe consolidarse en los proximos afios dentro de su
funcion decisiva para el crecmiento de los flujos de carga en el pais. Algunas soluciones a la necesidad de
asegurar enlaces confiables y eficientes por ferrocarni, consisten en la censtruccion de terminales
intermodales, en el establecimiento de rutas con trenes directos o unitanos con transporie combinado o de
doble estbya sobre alguncs corredores Estos servicios se justifican por la necesidad de articular v
complementar 1a operacion de plataformas a escala doméshica e internacional

Sera tundamental realizar estudios precisos acerca de generacion, distnibucion y asignacion de trahcos en
futuro, con Iz hinahdad de sdentificar las modificaciones nducidas sobre la infracstructura de transporte v
prover sus aveles de senvaio {etapas de modormizecon) v la aportacion de recursos {inancieras desirnadaos

2L o0 ISk g rRn SO0 Do uoioen 1os Hu o idacices por pizielomeas logisticas
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Pzre de las necesidades evaluadas dentro del Programa Nacional de Autopisias, podrian estar vinculadas
con el desarrolio de piataformas logisticas por gjempio:

— Lograr una mejor conectividad con las redes urbanas y suburbanas.
- Establecer conaxiones intermodales en la red, incluyendo terminales de fransferencia y accesos ai ferrocarrt.
—  Desarrollar servicios a lo largo de la red.

Como una componente del trabajo de diagnostico de operacion de una red de plataformas logisticas, e
necesario incorporar al analisis las carreteras y auiopisias que esién siendo cbjeto de modernizacién ¢
construccion, con el objetive de apoyar los nodos que tendrian come funcidn articular los principales
corredores de la red primaria de plataformas logisticas. Si consideramos ademas que la conformacidn de |
red de infraestructura cammetera en México es adecuada para aportar un nivel satisfactorio de accesibilidad ¢
las plataformas, se piensa que, pese 2 los framos con menores especificaciones, 1a infraestructura carreter:
se encuentra en condiciones de apoyar (2 operacidn de una red jerarquizadza de plataformas logisticas en e
corto y medianc plazo, sin que esto implique inversiones adicionales en construccion o modernizacion ds
nuevos enlaces interregionzles, auncue si probablemente de manienimiento y rehabilitacidn de la estructure
de aigunas carreleras o puentes para mantener riveles de servicio acepiables.

Si a partir de {2 operacion de las plataformas [ogisticas es posible lograr una mejor organizacion de fos fluje:
de carga sobre ei territorio, reduciéndose con ello los traficos sobre ciertos ejes carreteros {al eliminarse
aguéllos gue sean innecesarios), se tendrian efectos favorables en los programas de conservacion de
carreteras v sobre los costos generalizados de transporte, asi como también sobre la complementariedad «
integracian entre los diversos medos de fransporte del pals.

Es decir, e! desarroilo simulianeo del transporte carrelero y ferroviario puede tener consecuencias positivas
sobre [a red carretera. A través de una adecuada orientacion de las plataformas logisticas se pusden capta
traficos carreteros dispersos, para concentrarlos hacia puntos nodales de! sistema ferroviario v favorecer e
desarrelio del intermodalismo, medianie ef uso intensivo del contenedor y remolgue sobre plataforma, as
como ia jerarquizacion de autotransporte en funciones de colecta y distribucion & corta distancia.

iV.3.2 Efectos esperados a partir de la aplicacion de las redes de plataformas logisticas.
En nuestro pals, se considera que es posible el desarrollo de dos tipos de redes:

a. Redes esponténeas.
b Redes coordinadas por el Estado.

al. Las redes de plataformas logisticas esponténeas.

Son redes de plataformas desarrolladas por enterz iniciativa de un usuario (industrial o comercial), de ur
prestatario (transportista o almacenador), o de un agente promotor inmobiliario. En 2s0s casos, ¢
empresario define el tipe, el eguipamiento y la arquiteciura de su red, que jerarquiza en funcidn de su
propias necesidades o de los usuarios clientes en operaciones de colecta o distribucidn sobre una zona d:
influencia geogréafica local, regional, nacicnal o atn internacional.

Desde la perspectiva de las empresas, ésta es la opcidén mas apropiada porque ellas mismas adoptan =
instalaciones segdn sus necasidades. No obstante, este desarrolle de fipo privado pueds verse restringidi
por insuficiencia en los aspectos técnicos, de financiamiento o de gestidn del centro logistico. Est:
propuesta surge frecuentemenie como resultado de la falla de prestaciones logisticas en el mercado, pc
servicios deficientes y, realmente, por Iz falta de platafermas gue ofrezcan servicio a tercercs.

Por el caracter estratégico de las plataformas logisticas privadas dentro de lz estructuracion de las cadena
de transporte de los usuarios mas dinamicos, este fipo de red se ha desarrollade con mucha fuerza en ¢
sector industrial y de la gran distribucion en Méxice.

Per e que se refiere a los transportistas, algunos pedrian desplegar estrategias de red con base en ceniro
de distribucidn urbana, a partir de los cuales se realize e! aprovisionamiento de clienies Al integrar s
servicio a una cadena de transporte bien estructurada. una empresa de transporie puede amphar la gam
de sus senvicios de almacenamiento, gestidn de inventarios, formacion de pedidos, para fransformarse e
una empresz de aitz calidad de servicio.
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bi. Las redes de platalformas logisticas coordinadas por el Estado.

Las plataformas logisticas de accesc publico corresponden a una zona de eguipamiento con caracter
pUblico, abierio a toda empresa interesada en el marco de su operacion, por una mplantacion schre esta
zona {logica de equipamienic publico). Derivada de una ordenacion de actividades, esia concentraciéon de
servicios en un solo lugar permite a2 las empresas beneficiarse de economias de escala y de
complementanedad en &l gjercicio de operaciornies logisticas.

Las plataformas logisticas publicas representan un doble interés para los transporiisias que buscan un sitio
adecuado de instalacion, debido a:

— La existencia de una oferta de locales adaptados.

Desde la perspectiva econdmica, esa oferta permite crientar las inversiones en infraestructura de la
empresa transportista y consecuentemente, limitar la inmovilizacion del capital que se requiere para su
establecimiento La opcion de renta de instalaciones es apreciada por aguellas empresas que buscan
minimizar sus gastos por mversion. Bajo este esguema, la renta de oficinas vy bodegas se incorpora a los
tradicionales sistemas contables de las empresas, como en el caso de inmuebles o vehiculos

—  Flexibilidad inmobiliaria.

En funcién del crecimiente de su negocio, los usuarios pueden aumentar o disminuir las areas rentadas,
dependiendo de los tiempos comprometidos, o abrir sucursales en ofros puntos de la red, con menores
costos por expansion de mercados. La posibilidad de acceder a este tipo de ofera les permite limitar ios
riesgos derivados de esta instalacion (deslocalizacion sin riesgos inmobitiarios} gracias a ias opciones de
arrendamiento de [ocales y bodegas en diversas regiones del pais

Por ofra parie, |a intervencion del Estado para apoyar ia formacion de una red de plataformas logisticas, es
susceptible de apoyar ias politicas de ordenamiento del terniorio v de desarrollo de actividades econémicas
en las diferentes regiones del pais.

De acuerdo con el Plan Nacional de Desarrolio de 1989-1984, se considers la conformacion de un Sistema
Urbano Nacional que contribuyera a controlar el crecimiento de las grandes ciudades; a impulsar el
desarrolio de centros alternos (particularmente de ciudades medias), y por (itimo, de lograr una mejor
Integracion rural-urbana, reonentando y apoyando el desarrolic de pequefias ciudades.

Estas plataformas apoyadas por el estado, tendrian per mision promover las mejores condiciones de acceso
al transporte, integrando a ias diferentes regiones del pais; v podrian aumentar la cobertura de servicios
urbanos con una mejor distnbucién, sobre todo en términos de ia calidad de servicio de transporte

Con esta politica de interés general se pretende fomentar la integracion de una red de centros de poblacidn
jerarquizada en cuatro niveles de atencion.

»  Centros de Servicios Regionales.

=  Cenfros de Servicios Estatales.

=  Ceniros de Servicios Subregionales.

= Centros de Servicios de Integracién Rural

Es importante mencionar que las plataformas situadas a proximidad de aglomeraciones urbanas se
justifican desde el punto de vista de los costos de distribucion y de los costos sociales, puesto gue pueden
atraer a las empresas de {ransporte instaladas en zonas urbanas, evitando de esta manera la circulacién de
camiones en ciudades y favoreciendo el uso de vehiculos de carga de menor tonelaje para distnbucion final

Gracias a la relocalizacion de las empresas de transporte hacia sitios mejar adaptados, se induciria ademas
hacia un efecto de desconcentracidn y de reconversion de espacios urbanos utiizados antenormente por las
empresas de transporte La venta de esos terrenos de alio valor inmobihiario en la ciudad, puede servir para
financiar las nuevas mstalaciones, incorporandose a los programas de financiamiento para la construccicn
de plataformas logisticas

Ademas do esto, el Gobiermno [ederal podia preciar las cexpectalivas v ia polencishdad de lo cue
representan fas platatormas logisticas como desarolios @enoiogicos, no solamaeme par 1o ndusing de
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A través de una politica sustentaca en el desarrolio de pletaformas logisticas, se buscaria aicanzar una
cierta autcnomia tecnoldgica en este tipo de provestos. Obviamante, se daberan cumplir varias etapas dal
proceso antes de que sea posikle gue se consclide una organizacion capaz de dominar este sistema;
teniéndose muy clzras sus venigjias v oportunidades, asi como sus antecedentes y perspectivas de
asimilacion y dasarrollo tecnoldgico en Meaxico.

La mision del Esiado de coardinar proyecios v fomentar ol desarrollo de un "saber hacer” ocasionade por las
necesidades especificas del pais, podra ser abordada spolamente cuando se ¢oncentren (o$ esfuerzos en
una organizacion encargada de Integrar los diferenies planes, programas y reguerimientos tecroibgicos del
sector transporte con aguellos de [z industria, comercio v los servicios; o cual requeriria la participacidn de
equipos inierdisciplinarios integrados por industriales, consulfores, ingenieros y fabricantes de equipo de
cargaldescarga, ingenieros de sistemas e informatica, asi come de los propios operadores de plataformas

Por lo pronto, se considera que todo debe quedar integrade dentro de un Programa Maestro, tal que sean
alementos fundamentales:

1. Un sistema nacional de nodes de transporte, con lg finalidad de identificar lo gue ocurre sobre ios
principales nodos dal sistema de transperte nacional.

2. Coordinar los proyecios entre [os actores involucrados y ias instancias publicas a los niveles que se
reguieran sobre e plan politice, tecnoidgico, socicecondmice y financiero.

Considerando lo anterior, se intenia que los objstives generales de los proyectos ne permanezean aislados
Y que {a red jerarquizada logre un eguilibrio de conjunto. Un proyecic de tales caracteristicas requiere de un
sistema de informacion y de mecanismos de apoyo para su evoiucion.

No podemaos negar los severos problemas financieros que ha acusado el Estado en [os ditimos afios, lo cual
ha afectado el desarrollo de numerosos proyectes, perc su participacion en el desarrollo de las pletaformas
logisticas es fundamental, sea cual sea la modalidad bajo la que se proponga (ya sea a fravés del
financiamiento privado, o de unz accidn mixta). Es decir, nc importa que el Estado intervenga de manera
pasiva 0 activz; mas bien, (o que reaimente imporiza es que &sie no permanezea indiferente. Debe estar
preparado para actuar {asi sea solamente en aspectos normativos) para un eveniual crecimiento de
inversionas en el sector fransporfe en una etapz de crecimienio econdmico, con o gque sea posible
aprovechar ias ventejas que las plataformas logisticas pueden ofrecer.

W.3.3 Criterios generales parz estructurar una red de plataformas logisticas en México.

Para un maygr beneficio de los usuarios v prestadores de los servicios logisticos, las condiciones de
circulacion de mercancias deben ser homogeneas en términos de calidad de servicio, con el fin de permitir
ta continuidad y la fluidez de las cargas en el {errifcric nacional. Asi, ios medios de transferencia de carga
deberén adapiarse 2 las normas de circuiacién de ias mercancias, y no solamente sobre los nodos
interiores de [a red que deberan soportar los traficos domésticos.

Concebida baje un disefio modular, (2 estructuracion de una red infencr no debe contribuir exclusivamente a
las relaciones comercizles con el exterior, sinc que confrariamenie, debe comenzar z consolidarse primere,
como una estructura capaz de reforzar las aliernativas de transporte doméstico en ef pais.

Constderando ia iégica de una red jerarguizada, =s conveniente indicar el crden de magnitud del radio de
influencia & considerar y a calibrar en relacion con la geografia y las dimensiones del territoria mexicano,
con el objetivo de crear un mapa en tres niveles integrado por nodes con vocacidn diferenciada:

m o e et T T R T P e T S e T R N
e Vocacion/Pasicion en {2 red Orden
« Grandes centros urbanos (nacional/internacional) 1° )
s Regional/nacional 20
o Local/regional 3°
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— Radio de accion local.

Se refiere a las distancias en las que el costo de transporte es practicamente igual sin importar hasta a quée
punto especifico del trayecio se deba efectuar el traslade Se iraia de distancias donde se realiza la ruptura
de carga (consolidacion o desconsolidacion) y con tiempoes de recorride que pesan mas que la propia
distancia.

- Radio de accion regional.

Comprende las distancias en donde se realiza ta distribucidn vy el aprovisionamiento regular de un depoésiic
hacia puntes de venta final. Sobre este radio de influencia local el autotransporie es sumamente
competitivo. A esie radio de influencia normaimenie se asocia una plataforma logistica regional.

- Radic de accion nacional e internacicnal.
Se trata de distancias donde se localizan los depdsitos y almacenes centrales de empresas con cobertura

regicnal y nacional y donde se hacen viables los traficos contenerizados o de remolque sobre piataforma de
ferrocarml.

Segan un primer criteno, gue considere los centros de poblacidn, la jerarquizacion urbana muesira una
correfacion estrecha con el orden jerarquico de una plataforma, mas no serd obligatorio que coincidan en su
tipo y funciones especificas.

Con este criterio, las ciudades mas pequenas serian abastecidas desde plataformas logisticas de nivel
superior. A causa de esa jerarquizacion, la relacién de escalas de |a red plantea la necesidad de establecer
una subjerarquizacion para clerias regiones (por ejemplo, para la region central del pais), donde se inclurria
un segundo nivel de plataformas de primero, segundo y tercer orden, que establecerian una malla mucho
mas cerrada.

Segun los critenos demograficos y econdmicos, habria que considerar tres parametros de orientacion

« Densidad demografica

Este se considera como un indicador Gtil para apreciar el potencial de produccion y consumo que una
plataforma logistica puede desarraliar al nivel local.

= Nocién de accesibiiidad.

Corresponde a un criteno interpretadc en términos de  distancia y tiempo de recorndo y, por tanio, de
confiabilidad de las cadenas de transporte.

o Vocacion industrial, comercial o agricola
Este criterio, indicara el curso que deberd adoptarse para la especializacion de la plataforma logistica en
funcion de las condiciones regionales o locales que haya que atender.

A continuacion, se describe el esquema general de una posible configuracion de la red de plataformas
logisticas en nuestro pais.

Los nodos de la frontera de la red.

En esta clasificacion quedan comprendidos 1o0s nodos de frontera del pais (puertos maritimos y terresires)
como aguellos gque son la entrada o salida de flujos de carga de la red de circulacion de mercancias en
México. Algunos de ellos podran reforzar su vocacion dentro de una jerarquia nacional/internacional, y sus
servicios estaran directamente relacionados con el comercio extencr (incluyendo la industria de la magquila)

La onentacion de las funciones y las dimensiones de cada uno de esos nodos pueden estar conformadas
por cualro sub-estralegias, cada una con caracteristicas parbicutares

a2} Sub-esirziegia del Norte.
Incluye las ciudades fronterizas del norte del pais Tyuana Nogales, Ciudad Juarez, Pledras Negras Nuevo
| redo, Revnosa y Matamoeros
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b} Sub-estrategia del Pacifico.

Las plataformas logisticas se encontrarian asociadas a una politica de inversion segun la especializacion y
las funciones de los puertos maritimos del Pacifico. En principio, se buscaria una mejor vinculacicn de ios
puertos del Pacifico con los norteamericanos, asi como el crecimiento del cabotaje nacional.

c} Sub-estrategia del Golfo de Maxico.

Anzlogamente a como lo harian los puertos del Pacifice, estas plataformas logisticas eniazarian a las
plataformas situadas sabre los corredores interiores del pais y se vincularian con el comercio internacional
de nuestro pais.

d} Sub-estrategia del Sur.
Esta parte de la red estaria compuestza por un node de frontera sur y por nodos articuladores en el isimc de
Tehuantepec, los cuales a su vez podrian enlazarse desde algn nodo interior, por ejemplo, Puebla.

Los nodos inferiores de la red.

Una vez definidos [cs puerics maritimos y termestres como nodos “periféricos” de una red de plataformas
logisticas, es necesaric establecer enlaces eficientes con nodos del intericr del ferritorio, con el fin de
asegurar 1a buena circulasion de mercancias y de informacion.

La adcopoidn de criterios de jerarquizacion, permite identificar los conjuntes de nodos inferiores con vocacion
internacional/nacional, nacional/regional y regionalfiocal.

A partir de los nodos de frontera se desgprende un conjunio de nodos localizados sobre fos siguientes
corredares norte-sur 0 sur-norte:

»  Corredor México — Nuevo Laredo.
¢ Corredor Aguascalientes — Ciudad Juarez.
o Corredor Aguascaiientes — Tijuana.

A pactir de los puertos marilimos, los corredores transversaies se articularan en los siguientes nodos:

o TampicofAltamira — Szn Luis Potosi.
e Tampico/Altamira — Monierrey.

e TampicofAitamira — Mexico.

» Veracruz — México.

s Manzanillo — Guadalzgjara— México.

Tendrg mmportancia considerar, ademas, los proyecios especiales en zonas meiropclitanas, principalmente
en las tres ciudades mas importantes del pais: México, Guadalajara y Monterrey En algunos casos seria
necesario establecer un cinfurdn de plataformas logisticas 2 Ia enfrada y salida de las principales arierias de
circulacion de carga. De esta forma se podran identificar los flujos periféricos alrededor de dichas ciudades,
asi comao de aigunas otras con similares problemas de congesticnamiento urbano por trafico interregional.

Por ofra parte, independientemenie de los problemas iécnicos que infervienen en el andlisis de los
proyecios, 1a seleccién del lugar y &l equipamienio de tas plataformas logisticas piblicas deben pasar por un
andlisis de alternativas, en funcidn de criterios econdmicos y financieres.

Los criterios estratégicos y de prioridad determinan los nodos principales’ en funcidn de los chjetivos
planteados por la politica econdmica nacional y por la del transporte en particular.

En cuanto al desarrolle de las plataformas logisticas, es posible que se consideren como parie de ia
esfraiegia para alcanzar algunos objetives concretos, coniribuyendo en las siguienies condiciones:

- Elzboracidn de esquemas de ordenamiento del territorio.

- Disefio de planes de desarrolio regional vy de desconcentracién de aclividades socio-econdmicas.
- Soporte estratégice del comercic exterior.
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- Elemento estratégico para transferencias de carga de la carretera al ferrocarril en traficos de largo
alcance

- impulsor del movimiento de contenedores en puerios y en ierminales intermodalas intenores

— Estimulo para el abasto interior de productos alimenticios de la canasta basica
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Dentro de un Esquema Director que habria de disefiarse para ordenar el crecimiento de las plataformas
logisticas, se debe considerar un pregrama donde se definan los horizontes de planeacion, a los que se
pondran en ocperacion los proyectos locales. Es dectr, se deberan especificar las acciones en el corto,
mediano y largo plazos, asociadas con la avolucion del sistema de transporte en el pais.

Recuérdese que la funcion de la planeacidn es considerar tanta informacion como ésta sea disponible y Uil
parz el andliss en cueshon y, a partir de elia generar las lineas de accidn relacionadas con el fenémeno en
et futuro (consiste de prondsticos que, de ser posible, deberan i actualizandose para hacer que lo
programado se ajuste lo mejor posible a la realidad)

ks deseable que no haya una gran diferencia entre 1o que se planea y lo que realmente acontece, porque
en el caso de que ias mstaiaciones estén por debajo de la domanda real de servicios, se estard hmitando el
crecinuenie de la indusing del ransporte y sus servicios asociados (se tendra una operacion deficiente), v
en ¢l casce contrana, habra un dosaprovechamento de las mstalaciones  lo que generara pordidas
linarcieras imporianies
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n

V.4 Logisiica y Politicas de Transporte.

Tal como se ha descrito en el presente capifulo, es necesario que ia adopcion de un sistema nacional de
plataformas logisticas esté coordinado por el Estado; para lograrlo, éste debera identificar los efectos que
esos Ceniros de Servicios Logisticos {o Ceniro Logisticos de Carga) produciran al paso del tiempo en
deferminadas areas de influencia. Ademas de los aspecios de orden técnico y organizacional, se aprecia
gue un problema basico de su implementacién consisie en [a movilizacion de los recursos humanos y
financieros. Para alentar este tipo de proyectos, la iniciativa privada (empresas, camaras de comercio e
industria, transporlistas v almacenadoras, operadores de terminales, agenies aduanales y de carga, entre
olros), pueden propener proyectos concrefos, que demuesiren su reniabilidad y que sean apoyados por gl
sector publico para ampliar les efectos macroeconémicos deseados.

Por tanto, debe insistirse en la importancia de que el Estado asuma, cuando menos, funciones de
reguiacion para la aplicacidn de ias plafaiformas logisficas. Esfo implica una estrecha relacion entre las
principales tendencias de la logistica comercial e internacional y sus implicaciones en una politica de
{ransporte.

A conlinuacién, se muestra un cuadro gue contempla interesantes observaciones del Seminarno de la OCDE
(Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico) sobre Redes de Transporte Intermodal v
Logistica organizado por la GCDE, SCT-IMT, celebrado en |z Cd. de México durante junio de 1997.

LOGISTICA Y POLITICAS DE TRANSPORTE

ELEMENTOS PARA UNA POLITICA NACIONAL DE
TENDENCIAS IMPLICACIONES TRANSPORTE Y SERVICIOS RELACIONADOS

Hacia [a globalizacid I
a'a globa n Facilitacion del transporte transfrontenzo medante

y la m;_)tura de_ ) — Meor  coordinacién  entre  auiondades  con
fmrn_ﬁems (mtegracmn responsabilidades de inspeccién y revisidn (sanitarias,
internacional); aduanales, judiciales, ecoldgicas, etc ) v modermzacion de

originalmenite debide | 1oces!dad de una operacién de | oo wimientos.
transporte “sin fronteras

ala mano de obra — Mejoramiento de instalaciones fisicas que faciliten los
mas barata, ahora flujos expeditos de vehiculos, personas y carga
debido a fa mano de — Ampliacién de la capacidad de infraestructura cuando

obra mas competitiva. las dos medidas anteriores no sean suficientes

Facutacion de la gestdn de informacion ascciada  al
comercio y al fransporte medianie

— Promocién activa del uso de sistemas de intercambio
electrénico de datos (ED!) entre los agentes participantes
en puertos maritmos y terresires

— Promocion activa del uso de estandares internacionales
{EDIFACT) en la implantacion de dichos sistemas

- Participacidn activa en ios foros internacionales que
promueven la adopcion de documentos esténdar para el
comercio exterior

Estandarizacidn  infernacional
de documentos y tecnologias
para manegjo de la infformacién

Estudio y monitores continuo del uso de las redes
regionaies de transporte frente a ios cambios en magnitud y
geografia de fos flyos de comercio con el objetivo de

identrficar posibles cuelios de botelfa do miracstructura y
priorizar soluciones alternativas

Identificar medidas  funcionales y/u Operativas  como
opLioncs a la amphacion o creacdn de infragstivctura para
racionalizar ol uso derecursos financCIos eSCasos

Identiicar oporumdaedes poag ompuisas ol desarcal’o

i regionst edante nueva niraesttacture dooLaneporte gue

Las redes de transporte
regional  pucden  tencr  gran
dificuliad  de  responder  al
crecimiente en la  demanda
causada por el repentno
ACCRSC & Qranacs mecados y o
los cambios en los paliones
aeograficos do les flujos

Secusthiue
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i
Una mayor
diversificacion del
espectro de la
demanda detl
consumidor,
combinado con un
cambio de
produccicn por
inventario a
produccién por
arden.

Los sistemas de entrega justo a

fieampo, resuitade  de a2
demanda por servicics mas
répidos y frecuentes y un
incrementc en el movimuento
vehicular  por  unidad de
produccion.

Facditar [a diversificacion de servicios de transporte
compeirivos con responsabiiidad social, mediante:

— E! reconocimiento legal de nueves figuras © giros
empresariales asociades a la gestién y transporte de los
flujos comerciales.

~ Lz simplificecidn de r3mies para iniciar negocics en
este ambita.

— Lla produccitn y giiusion de indices de precios v tarifas
de fransporte para contribuir 2! ordenamignto ¥ sana
competencia y monitoreo del mercado.

~ la implantacidn de medidas de prevencion de
accidentes que involucren vehiculos comerciales, 2 partir
de la investigacién sistemética de sus causas y efecios de
manera integral.

btz sincronizacidon de ias
actividades ae maitiples
organizaciones en lz cadena de
abastecimiento. Esta es un
grea donde el transporte
represenia un aspecto vilal

Facilitar, promover y apoyar todo tpo de servicios
logisticos, medianie Iz ceiebracion de foros de encuentro,
enire demandanies vy prestadores de sepvicios de
almacenamiento, fransparte, elc.

La necesidad del seguimiento
de Iz cargz en tiempo real y de
ios sistemas de informacidn.

Facilitar y promover la adopcién de nuevas tecnclogias,
sistemas de informagcién y comunicacidn para la gestién de
lz logistica comercial y del fransporte, auspiciande y
apoyandso l2 reslizacidn de exhibicionas v demosfraciones
practicas.

Desarrollo de
sistemas sofisticados
para manejo de [a
informacién {IT}

La generacion de gran cantidad
de informacién que puede ser
utilizada para el deszrolie de
mas sistemas de fransporte
inteligentes,

{En &l caso de que podamos

Promover el estudic de los desarrollos en el campo de
sistemas nteligentes de fransporte para ;

~ identificar ias modalidades y {endencias.

— [dentficer sus cosios v bengficios econdmices y niveles
de maduraz fecnolégica y comercial.

— Evaluar las aplicacicnes de mayor provecho para ¢l pais,

Preocupacion
creciente en relacién

! al medio ambiente.

encontrar  Ia _mangra de | -Sugerir, en su cass, la aplicacion de tecnologias
procesaria y analizaria). apropiadas a fravés de proyectos piloto.
a  [ejos de una atta

concentracidén de sistermnas hub-
spoke, un posibie alejamiento de
los sistemas de estrella hacia

enfreqgas  mas directas v
movinuenios & f{ravés de
pequeftas  termminales. Esta

tendencia es respaldadz por el
crecimiento  del trafico, aque
genera l2 masa critica.

@ Presidn politica para el
establecimiente de un régimen
de tarificacidn de =
infraestructura que considere los
costos medicambientales. Esio
tendria un impacte mayor en el
nivel futuro de la estructura de la
demandza de transporte,

Para ambas implicaciones, se propone promover el
desarrollo del conocimiento acerca de la magnitud y los
costes de los efectos del transporte comercial en el megic
ambiente, mediante:

- Elapoyoc a la formacion de especialistas

— El apoyo a la investigacion y desarrollo de indicadores,
métodos y redes de medicidn apropiados.

- El apoyo al estudio de sistemas de tarifficacion y
recuperacion de costos medioambientales.

— Lz mplantacidon de medidas de contrgl de la
contaminacion ambiental causada por vehiculos
comerciales.

-~ La promocign del conocimientc y uso de técnicas
cuantitativas de planeacion y gestién de la distribucién
fisica de mercancias v adminstracion eficientes de flotilias
vehiculares.

impertancia creciente
de iz logistica y el

transporte en el costo

total de manufactura.

s atencidn del gobisrno para
el  mejoramierto  de la
infraestructura de transporte.

fMejorar el procesc de toma de decisiones respecto de la
modernizacidn y consiruccion de infraestructura

inciur en los métodos de planeacion de nirzestructura la
consulta a orgznizaciones empresanales y de usuzrios de!
transporte sectorizies nacicnalzs vy regionales
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Para finalizar el presente capitule, convendriz citar nuevamenie a una destacada empresz en el area del
transporte, gue se mantiene a la vanguardia en tecnologia y que ofrece servicios caracterizados por una alta
catidad: Transportacion Maritima Mexicana (TMM),

Esta empreszg, la mas grande naviera de Meéxico y, en su momento, de las mas grandes del mundo a través
de su fusion con la Canadiense C P. Ships en julio de 1998, ha decidido llevar a cabo un proceso de
reestructuracién, concentrande ahora sus operaciones en los negocios de logistica v transporte ferroviario y
multimodal

Para exponerle de mejor manera, se presentan a continuacién algunos hechos cronoldgicos gque han
ocurrido recientemerte:

- De acuerde con Standard & Poor (empresa calificadora), 1a compania ha presentado pobres resuliados
en sus operaciones mariimas, incluyendo la operacién de Americana Ships, que ha eslado plagada de
sobrecapacidades y desbalances comerciales. Desde el cuario irimesire de 1899, las bajas tarifas,
particularmente en el area del Atlantico, han golpeado severamente la rentabilidad totat de TVM.

- Proximamente, TMM deshara su sociedad con CP Ships, quien hace tiempo fuera el gigante en el
transporte infernacional de carga por contenedores al consolidarse como el fercer conglomerado mas
impertante del munde, vendiendo el 50% de acciones de la sociedad que ambas empresas formaren en
Americana Ships y de Lykes Lines, propiedad de CP.

~ Transportacion Maritima Mexicana vendid a Royal Vopak, apenas en diciembre de 1899, sus cuatro
terminales de liquidos ubicados en cuairo puerfos estratégicos del pais: Allamira, Veracruz, Coaizacoalcos
y Manzanillo. Esta compafiia adquin¢ el 51% de las acciones que TMM fenia en Van Ommeren-TMM
Terminal, la empresa conjunia de terminales de fiquidos que opera en nuestro pais. Royal Vopak tendra
ahora el confrol total de las cuatro terminales en México, con una capacidad instalada de aproximadamenie
150,000 metros clbicos, disponibies para el almacenamiento de productos guimicos y aceites vegetales.

Es evidente que estas acciones forman parte de una estrategia globai de reorientacion en el mercado por
parte de TMM, sin embargo, el hecho de que CP Ships haya adquirido la totalidad de las acciones de sus
sociedades refleja que la decision de la separacidn también corresponde a ésta al preferir manejar sus
subsidiarias directamente.

Se debe recordar que TMM gand en junio de 1997 la concesion del Ferrocarrl del Noreste, llamade "la Via
del Tratado de Libre Comercic". Como resultado, la compania posee una asociacion con Kansas City
Southern Industries para operar a Transporiacion Ferroviaria Mexicana (TFM). Ello demuesira su fime
proposito de incursionar en el negocio de logistica y transporte ferroviario y multimodal

Por otra parte, la elevada capacidad de expansion de TMM le obliga a deshacerse de sus activos "no
estratégicos” 0 al menos en Jos que sus ganancias han sido abundanies, como los de fransporiacion
maritima internacicnal, para pagar las obligaciones de deuda relacionadas con un bono gue vencid en
octubre del afio 2000 v que asciende a 200 millones de dolares, aproximadamente

Con estas decisiones TMM se retira del trafico de altura. Algunos opinan que con elle México pierde la
oportunidad de contar con una marina mercante netamente nacional, ya que con ia venta de sus nueve
barcos portacontenedores a fines de 1999, desaparece practicamente la flota con bandera nacicnal en el
pais, pero desde otro punio de vista, estos sucesos pueden enmarcarse dentro una estrategia de
reestructuracion interna que pretende preparar mejor a este gran gigante mexicano que es TMM, para
incursionar en los negocios dal fuiure, come o es e del transporte mulimodal, que sin duda seran mas
rentables que el gue venia desempefando
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Para una mejor exposicion de los concepios y de los fendbmenos comerciales citados en este texto,
conviene hacer referencia  un case especifico, donde se apliquen estos nuevos criterios y politicas para la
planeacion, operacion vy administracion de las obras de infraesiructura asociadas con el iransporte.

Siendo un caso especial 2l de los puerios mexicanos, donde ha sido necesario efectuar fueries inversiones
para mejorar la infraestructura existente, asi como complementaria mediante nuevos trabajos de ampliacion
en algunos de eilos, se ha considerado gue el Puerio de Progreso permite exponer con mayor claridad ia
necesidad de contar con mejor infraestructura para generar un mayor desarrollo economico

Prueba de io anterior es que entre 1985 y 1988, mas de 900 emprasas que operan en los puertos, asi como
las API's, destinaron a la infraestructura portuaria poco mas de 6,500 millones de pesos, de los cuales cerca
de 1,100 se invirtieron en los irabajos de ampliacion del Puerio de Progreso, que quedaron parcialmente
concluidos a fines del afo pasado.

Esto comprueba gue fa infraestructura asociada al transporie constituye un pilar fundamental para ia
economia del pais.

V.1 Antecedentes.

Siendo Mérida una de las cuatro ciudades mas importantes en la regién dei Golfo de México, junto con
Tampico, Veracruz y Campeche, ha mantenido siempre la necesidad de desarrollar el comercio a gran
escala. Tal como se ha mencionado en este trabajo, la mejor manera de reducir los costos de transportacion
es a fravés de la navegacion (lanto de cabotaje como de altura). Cunosamente, de estas cualro ciudades, 1a
Gnica que no esta ubicada sobre el litoral, es Mérida. De ahi la necesidad de contar con una entrada v salida
maritima para sus insumos o productos.

Originaimente, esta salida era en un jugar conocido como Sisal; pero se enconiraba a mas de 53 km de
Mérida; ademas de gue ias condiciones del camino eran muy desfavorables en la época de lluvia. Por eso,
en 1840 los sefores Juan Miguel Castro, Simeon Pedn y Pedro Cémara Vergara, se dieron a la tarea de
encontrar un lugar que fuese mas cercano a Mérida y tuviera condiciones favorables para la navegacion El
lugar elegido se encontraba a 33 km de Mérida y se le denomind como “Progreso”

De esta manera, la Villa de Progreso se funda en 1856 por Juan Miguel Castro; y en 1871 se autoriza el
trasiade de la Aduana Maritima de Sisai a dicho punto; inciande formalmente la actividad portuaria en
Progreso, gue adquirié el rango de Ciudad en 1876.

V.11, Introduccion.

Dentro del sistema maritimo-portuario mexicano el Puerto de altura de Progreso, en la peninsula de
Yucatan, es la frontera abieria al Golfo de México, al Mar Caribe y al Océano Atlantico para el intercambio
comercial y el turismo.

Por via terrestre, Progreso se enlaza a una amplia red carretera v fermoviana que lo une con las principales
ciudades del estado y los estados vecinos de Campeche, Quintana Roo y Tabasco

El pueric ha sido una plateforma fundamental para el crecimiento de fa econcmia regional, pues ha
permitido el desarrollo de sectores elementales como el agropecuario, la industna mzanufacturera y el
comercio con el exteror, especialmente con Estados Unidos, Centroamérnica y el Carnbe, ademas de que es
un importante elemento para el abasto de combustibles de la regidn Sin el puerto, las actividades agricola,
pecuana y de maquila de |a regidn ro se habrian desarrollade al riimo alcanzade en los dilimos afos y el
abasto de graneies no se habria logrado con la eficiencia y oporfunidad requendas

For otro lado, of puctio de Progrese ha favorecido [a onentacion exportadora de l1a zona con ol resto de la
ecehomia del esleco y h2 ‘avorecido lambien 1o genciacien de empless, ya gue ha sido un asoeclo
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UTIGEMENE oara cle seoaaven msialade on o rona mes de 170 emoresas maguiiadonss
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Parz los ysuanos del Puerto de Progreso, son imperiantes las sigulentes ventajas competitivas:

= Esta ublcado estratégicamente para servir 2 ia peninsula de Yucatén, pues se localize a 32 km de [z
ciudad de Mérida. Dispone de enlaces carreleros con las ciudades mas importantes del pais y consiituye e
principal punto de intercambio comercial maritime de su zona de influencia.

= Enire los puerlos mexicanos, Progreso es el mas cercano ai estado de Florida y se encuentra 2 320
kilemetros de Cancin, la zona de mayor desarrollo del turismo de crucercs en ef mundo. Se ubica en un
punto de cruce de jas rutas mariimas norte-sur en el confinente, asl como en las principales rutas de
crucereos del Caribe.

La sctual construccion de nuevas instalaciones para este puerio, se deben al crecimiento de las actividades
producioras de hienes y servicios en el estado de Yucatan, gracias al dinamismo que ha mostrado Ia
economia local.

— L2 Historiz del Puerto. El desarrollo de sus instalaciones hasta ia actualidad.

L& historiz de Yusatan esia ligada &t esplendor de la cultura maya v a la llegada de los primeros esparioles.
En 1511 los naufragos de la expedicion de Pedro de Valdivia atracaron en pequefias embarcaciones en la
costa oriental de la peninsula que a elles les parecio isla.

En la primera mitad del siglo XV Francisco Montejo, el conquistador enviado por Heméan Cortés para
someter a los mayas, aconsejd a su hijo que después de fundar Méerida abriera camino en todas direcciones
y uno “como para la mar'; el lugar era Sisal.

En 1856, el Presidenie de la Republicz, ignacic Commoniort, concedio permiso para fundar 2 nueva
poblacién denominada Progresc y mas tarde, Progreso de Casfro, en memoria del sefior Juan Miguel
Castro, uno de Ios promotores que en 1840 hablan escogido al lugar donde hoy se encuentra el puerfc mas
adecuada para el comercio maritime en [a regidn. £l 4 de octubre de 1876 se le otorgd el rango de ciudad.

En 1871, por decreto del Presidente Benito Juarez, Progreso fue declarado Puerte de Altura y Cabotaje. A
principios de este siglo era, por el volumen de cargas movilizado, el tercero del pals sdlo después de
Veracruz y Tampico. Progreso operaba con dos muelles: el Fiscal de Ia Nacién y el Benito Juarez de los
Ferrocarriles tnidos de Yucatan. Estos muelles de madera, contaban con un catado oficial de 3.5 m, por lo
gque algunos barcos tenfan necesidad de fondear primero a una distancia de casi 4 km mar adentro, donds
se atijaban en canoas y ianchones propiedad de las casas gue eran operarias del puere.

En el perodo 1836-1941 se autorizd la construccion de un nueve Muelle Fiscal El proyecto original era
novedoso: usg de concreto en [a construccion de dos muelies de 2 y 4 kildmetres para disponer de una
darsena protegida. La Segunda Guerra Mundial impidid su realizacion y soic se levantd un viaducto de 2
kildmetros sostenido por enormes piloies de concreto sobre los que se asientan unos arcos, ligados por
juntas de plemo y corcho. Su superficie de rodamiento es de @ metros de ancho con una via para ferrocarril.
Al final del viaducio se construyé una plataforma de concreto reforzado para maniobras de 200 mefros de
longitud y 50 de ancho con una profundidad de 5 metros; se erigié también un edificic de tres niveles con
oficinas y bodegas. Esta obra fue inaugurada por el "Emancipacion” en 1847 y hoy se mantiene en
operacion con el nombre de “Terminal Intermedia”.

En 1936 se inicié la construccion de este Muelle Nuevo, llamado “Héroes Aduaneros”, y se n2ugurd er
1247. Es una hermosa obra arquiteciénica construida por la empresa danesa Christiane and Nielsen. En é
llegaron a operar 15 iineas navieras de irafico de aitura y se podian hacer conexiones con Nueva York
Nueva Orleans, Liverpoo!, Glasgow, Hull, Amberes, Hamburgo, Génova, Marsella, Burdeos y Barcelona.

También fue importante e frafico de cabotaje, ya que por Progreso se abastecia la region sureste del pais y
se iransportaban los productos locales, los estados de Yucatidn, Quintana Roo, Campeche, Chiapas y
Tabasco carecieron hasta mediados de este sigle, de una eficiente red ferroviana v carretera para moviiizal
personas y carga al resto de la Repubiica; por ello, Progrese erz el punio que permitia el comercio y le
comurnicacion.
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TERMIMAL REMOTA (1589)

Después de la Segunda Guerra Mundial decae el auge de Progreso debide a varios factores: el descenso
de la demanda mundial de heneguén {del que Yucatan es productor y proveedor importante), el caracter
incipiente de la produccién industrial de la peninsula, asi como la creacion y operacion del Ferrocarrii del
Sureste y, en la década de los sesentas, de las carreteras y los servicios de autotransporte.

Progreso se margino del desarrollo portuario mundial por la falta de instalaciones adecuadas v |la escasa
profundidad de sus aguas; no podian atracar las modernas embarcaciones que habian aumentado su peso
y calada.

Cuatro kildmetros al poniente de Progreso se construyd el Puerio de Abrige de Yucalpetén: una laguna de
ciénega que fue dragada, convertida en darsena y comunicada con el mar por un canal artificial Inaugurado
el 1° de junio de 1888, es utilizado por la flota pesquera y embarcaciones deportivas.

— La Construccion de la Termina! Remota.

En 1985, [a Secretaria de Comunicaciones y Transportes, después de realizar completos estudios de
factibllidad y analizar diversas opciones, aprobd el proyecto que ofrecia mas ventgjas técnico-econdmicas.
Se inicid asi la construccion de un desarrollo portuano cuya prmera etapa se concluyd en agosto de 1989,

Se construyd una plataforma de enrocamiento con materiaies de roca caliza para aprovechar los
abundantes bancos de este matenal que hay en la zona y con elementos de concreto hudraulico. La isla fue
construida a una distancia de 8 5 kildmeires mar adentro de la linea de playa y se comunico mediante un
viaducto de 4.5 km al viaducto preexistente de 2 km de fongitud En la terminal remota se contaba en 1999
conr una superficie de 36,000 m® de patios de maniobras y 3 posiciones de atraque, que totalizaban 620 m
de longitud de muelles

Esta terminal permiie atracar embarcaciones con 7 5 m de calado, significando barcos con hasta 20,000
toneladas de productos, es decir, cuatro veces mas que lo que permitia la terminal intermedia

Csta es una de las mas importantes obras de ingenieria nautica de Ameénca Latina

Como prueba de la importancia que ha representado la construccion de esta obra, cabe mencionar que en €l
ano ge 1989 en que se Inaugurd esta terminal, se mangjanan anuamenta a través del puerto un fotal de
520,000 Ton de productos, v en contenedores el equivalente a 500 TEU's, comparativamente con el afo de
1998 se movieron un total de 1,537,033 Ton y 28,077 TEU's, esto significa un crecimiento de 293 5% en 9
afos de cperacion, esto sin contar con las 1 267 471 Ton anuales de combustibles mangjados por Pemex

Su construceion s¢ reahzo eotre 1885 v T88Q v se mvirlicron alrededor de 110 ol miliones ge poses

antguos D:sla os la pamerns etapa do moaornsoaion y emphacion dol aesarelio porieans de Pregreso
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V.1.2 El Estado de Yucatén.

Ei estado de Yucatan se encuentra en &l Sureste de Mexico, en ei exiremo norte de la Peninsula del mismo
nombre; limita al norte con el Golfo de México. &l oes;e y suroeste con Campeche y al esie y sureste con
Quintanz Roo. Su extension termterial es de 38,340 km™.

— Poblacién.

Tiene unz pobiacion total (segun resultados preliminares del Xl Censo General de Poblacion y Vivienda) de
1 milldn 855 mil 707 habitantes, distribuidos enfre sus 1068 municipios ¥y 3,150 localidades.

Destacan los muniscipios de Mérida con 763,324 habitantes (y que tiene g |2 capital del estado, gue es &
mayor centro urbano, comercial e industrial de iz regidn); Progresc con 48,682 habitanies, Uman con
49 105 e lzamal con 22,998. Ofros municipios importantes son Tizimin, Valiadolid y Motul, enire varios mas.

— Geografia Fisica.

La mayor parte del temitoric yucateco es unz planicie de origen carstice. constituida por rocas calizas.

No existen corfientes de agua supearficial, tocas son subterraneas, debido 2 que & agua de lluvia se infiitra y
forma cenotes; tembién existen daolings, gue son hundimientos en les que no aflora ef manto fredtico, por o
gue su fondo se va relienando con arcilias.

Su costa es baja, con un literal arenoso, amplio ¥ de dunas altas. Entre el cordon vy (2 ferra firme existe una
penilaguna de aguas szalobres, en la que destaca por su extension la parie conocida comao estero de Rio
Lagartos. Frente z iz ribera del Golfo y lejanos a [z costa estan uncs islotes estériles y semidesiertos: Cayo
Arenas y el Arrecife de los Alacranas, formades por bancos de coral,

E! glima en Yucaian es calido; aungue en realided fiene dos tipos de clima, el calido subhimede que abarca
el 80% de su ferritorio y el calidc semiseco gue corespende a iz franja costera en el norte del estado.

— Economia.

La zgricultura yucateca ha enfreniado graves problemas debido al monocultivo del heneguén; no obstante,
en la actualidad se ha diversificade y se culliva también maiz, frijol, cana de azlcar, meldn, sandie,
aguaceate, naranja, #mon agro y mango. Por oira parte, la ganaderia estd representada por ia cria de
ganado boving, porcing y caballar en primer t@mino, 2si como avino y caprino.

En lo que respecta a la pesca, se realiza en los puerfos de cabotaie; siendo los principales los de Progreso
(que ademas es comercial), Celestin y Yucalpetén (industrial-pesquero), Teichac Puerte, Dzilam de Brave,
San Felipe, Ric Lagartes y El Cuyo (pesgueros).

Yucatén cuenta con una superficie forestal constituida por seivas medianas y bajas, manglares y marismas,
en la que se explotan principalmente maderas precicsas y maderas carrientes fropicaies. La extraccion de
sal marina en Celestdn y ofros sifos 2 lo large del litoral, asi come iz industriz de transformacién
representada por ia det heneguén, han side i85 actividades indusfrigles mas imporantes, sundue ests
dltima ha deczido. Ademas, se exirae fibra v se fabrican cuerdas, cables y hamacas. En importancia.
después de iz texdil siguen las industrias alimenticie, tabacalera y cervecera.

La actividad turistica de lg entidad fambién muestra un imporiante dinamismo por lz existenciz de
numerosas ruinas de la cultura maya, siendo las de Chichén liz2 las mas visitadas; asf como ios numerosos
atractives naturales en el intenor del territerio y a lo largo del litorel.

iLa estrategia econbmica a seguir en Yucatén, definida en & Plan Estatal de Desarrcllo (1885-2001)
consiste en la combinacidn de proyeclos maleriales 2 [os que se han denominado “defonantes de
desarrolle”, con la diversificacion y |z infensificacion de las actividades productivas de ésias, tales como
industria, comercio, pesca, tursmo, agroindusiria, artesanias y servicios, mediame [z infraestructura que
parmita lograr tales ohjefives.

Dea hecho, {2 economia local ha mostrade en los Gifmos afios un crecimiento superior al registrade por e
economia mexicana en su conjunto. Entre 1890 ¥ 1525, {2 entided avanzé z un promedio anual de 3.0%
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que es el doble del correspondiente al crecimiento del PIB nacional En el periodo 1995-1998 el nimero de
asegurados permanentes se incrementé a una tasa media anual del 8.5%, que se compara favorablemente
con el 7 0% nacional.

Como resultado de esta evolucion, Yucatén incremento su participacion en el PIB nacional &t pasar de 1.1%
en 1985 a 1.3% en 1995,

Las actividades que registraron mavor crecimiento fueron la mineria, la generacion de energia eléctrica, las
comunicaciones v transportes y los servicios financieros. También sobresalen el sector agropecuarno y 1&
indusiria manufacturera

Evidentemente, mucho tiene que ver en este crecimiento la participacidon cada vez mayor de la actividad
industrial. La industna manufacturera del estado ha cobrado gran relevancia en los Ultimos afios, ya que en
conjunto, esta industria genera cerca de 63,000 empleos en 4,000 establecimientios

En los dlimos afios, se ha producido una rapida expansion de la actividad maquiladora, iz cual, de 1890 a
1997, tuvo un crecimiento anual promedic de 35.7% en el numero de plantas y de 22.8% en el nimero de
empieos generadcs

Agnicuttura y Mineria
Ganaderia — 1%,
Ctras 894 ‘\‘ ‘ Industra
Actwvidades k e ~ Maquiladora

35% 13%

Construccion
Comercio 9%
34%

ACTIVIDADES ECONOMICAS QUE INTEGRAN LA PRODUCCION DEL ESTADO DE YUCATAN
Fuente: Bancomext (1997)

V.1.3 El Municipio de Progreso.

E! Munioipio de Progreso, con una superficie de 270 10 km’, esta ubicado en la parie norte de la Peninsula
de Yucatan, en el hioral del Golfo de México

Otros poblados mportantes en este municipio, ademas de {a cabecera que es del mismo nombre, son.
Chuburna, Chelem, Chicxutub, San ignacio, Flamboyanes, Yucalpeten.

Progreso tiene al norte el Golfo de Méxice, al este el municipio de Chicxuiub, al sur Menda y Uct y al oeste,
Hunucma

El terreno donde se asienta el municipio de Progreso es de arena, tierra negra, piedra y pantanc. El
subsuelo esté formado por una capa de piedra o laja El Rio Fraga o albufera de agua salina corre & lo largo
del munmicipio, cerca de la costa y viene desde un punto denominado San Joaquin, al poniente de Celestun y
se extiende con algunos corfes hasta Ric Lagarios, enconfréndose en su trayecto manantiales de agua
dulce Se puecde decir que el municipio es pobre en bosques por las condiciones pedregosas y cenagosas
del suelo

Conrdiciones Fisico-Geegraficas.

Coordenadas: S. cabuccin Uone como coordenaans geograiicas 217 18 007 lautua none v 89° 38 50
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Situacién: en iz zona tropical, en l2 costa note de a2 peninsule, 2 33 kilometros de fa ciudad de Mérida
fondeadero abierto de la plataforma continental con pendiente muy suave. a 2,000 metros de la playa I
prefundidad es de 5 metros.

Clima: seco estepario, caliente de tpo sabana, con temperatura media anual de entre 25 v 28 grados
centigrados (maxuma de 338 y minimz de 18).

Precipitacion pluvial: de 400 2 700 milimetros por afio. Liuvias escasas, de fipo torrencial, normalmente de
principios de mayo & mediados de octubre.

Qleaje: 1a direccidn mas frecuente es |z noreste con altura de cla significante maxima mensual de 1.0:
metros con periodo de 12 segundos.

Estos datos estadisticas scn ef resultado de investigaciones rezlizadas 'in situ’ con clégrafo, durante 3 afio:
a partir de enerc de 1885 y validades por comparacion con la informacion de ia Oficina Hidrografica de los
Estados Unidas de América con base en cbservaciones gue incluyen direccion, rango de altura y periogos
parz el cieaje local (SEA) v para el distante (SWELL).

Mareas. Se presentan mareas de tipo diurnc cuyos niveles significanies respecio al nivel medio del mar sor
los siguientes.

E Nivel de pleamar media 0.258m
i Nivel miedio del mar 0.000 m
: Nivel de media marea -0 020 m §
? Nivel de bzjamar media 0308 m !

{DATOS PROPORCIONADOS POR EL [NSTITUTO DE GEOFISICA DE LA UNAM)

Corrientes. Con base en las investigaciones realizadas duranie los Ultimos afios medianie el empleo de
comientogratos de altz precision, se ha concluido gue las corrientes son faverables parz &l acceso de¢
embarcaciones at puerio. Predominantementes, vienen de las direcciones Noreste y Norte.

Vientos. Ulilizando anemocinemografo se han analizado ias velocidades y direcciones dominantes de
viento, lo cual ha pemitido caracierizar estos parametros para diferentes afios.

— Poblacién del Municipio de Progreso.

En las titimas cinco décadas la poblacidn ha registrade un aumento considerable. He aqul ios cansos
1850 15,748; 1980, 21,352; 1880, 30,183 y 1980, 37,806 habitantes. Se afirma gue {2 pobiacion registra er
estos momentos un aumenic impartante por € arribo de familias de ofros lugsres para dedicarse a la pesca
actividades navzles y otras labores.

De acuerdo con el instituto Nacional de Geografiz, Estadistica e Informatica, la poblacidn del Municipio de
Progreso, Yucatén, correspondia en 1985 a las siguientes cifras:

Poblacién Total ‘ Hombres Mujeres
43,892 ‘ 22,165 21,727
PORLAGION DEL Municieto oE PROGRESO {1985)

La tasa de promedio intercensal (1980-1895) de 'z poblacion fue del 2.7%.
También de acuerdc con [z infermacion del INEGI, |2 poblacidn econdmicemente activa del municipio er
1885, correspondio a:

‘ Municipio de Progreso '
_Poblacién Total | 43.892 |
 PEA 13,255 '
| Poblacién menor de 15 afios 13,397 ﬁ'

Sector Agropecuario 55C i
_Sector Manufactura v Comarcio - 1,118 1
| Sactor Servicios ] 2,124 \
1 Otros K 3,355 |

PosLACION ECONOMICAMENTE ACTiVA DEL MUNICIPIO DE PROGRESO (1885)
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V.2 ElPuerto de Progreso.

Como se menciond en el apartade anterior, Progreso se Jocaliza geograficamente en ia parte ceniral del
litoral de! estado de Yucatan, en una plava tendida vy abierta a los 27° 18’ 00” de latitud norte y a los 89° 3¢'
30" de longilud ceste.

v.2.1 La Zonz de Infiuencia Interior o Hinterland.

La zona de influencia del Puertc de Progreso son los estados de Yucatan, principalmenie (80%); v en
segunde fugar Quintana Roo, Campeche y Tabasco (que conforman el 20% rastante).

Las ciudades principales de la zona de influencia son:
Mérida, Motul, Uman, Valladolid, Kanasin, Ticul, Tizimin, Campeche, Ciudad del Cammen, Cancin,
Cozumel, Playa del Carmen, Chetumal y Villahermosa, enire otras

% &\
% %
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L i%
NN \
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; N Zona de Influencia
- %, del Puerto de Progresc

AREA DE INFLUENCIA INTERNA DEL PUERTO DE PROGRESO

El municipio de Progreso, donde se ubican el puerfo de altura del mismo nombre y el de abrige de
Yucalpetéen, se distingue porque dos de las principales acfividades econdmicas son la pesca y el
procesamienio de especies marnnas. Las especies que mas se capturan son mero, tiburdn, curving,
guachinango, anchoveta, langosta sin caparazdn y pampano En el area hay numerosas congeladoras,
fabricas de hanna de pescado y saladeros. Aproximadamente el 50% de los pescadores de Yucatan
trabajan aqui. La fiota pesquera del municipio cuenta con poco mas de 800 embarcaciones.

Otras actividades productivas de importancia scn la construccidn vy reparacion de embarcaciones en
astilieros y varaderos de Yucalpetén y Ménda, la hoteleria y la prestacidn de servicios mariimo-turisticos, 1a
manufactura de artesanias, la elaboracion de maienales de construccion, el procesamiento de ahmentos y
cn pequena cscala, la manufactura de fexiles.

el sector agricola destaca cf cullvo def henequén, deben mencionarse olros de menor imponancia como
el mair el imel el gonoli y of 210 Los pningoales producios forestales de la zona son af pino, el cedro roje
v in caoha Dxiston axoloinoiones pecuanes de bovinos y norcmos, se produce tambien el de 2bejs



Capituio V Estudio de Caso
Fuerto Progreso

A 33 km de Puerto Progreso se localiza la capital de Yucatén, Mérida, gue dispone de una plania fabri
ubicada en el pargue industrial al surceste de 1a ciudad; este se prolonga ai corredor hacia Progreso, con
excelente infrasstructura y servicios como energia eléctrica, ferrocarril, carreteras y itransporte para el
establecimianto de industrias no contaminantes, como maquilzdoras, armadoras y ensambladaras.

La zona de Mérida-Progreso concentre mas del 40 por clento del total de establecimientos comerciales def
estado y genera &l 20% de su produccién bruta.

La mano de obra aprovecha rapidamente la capacitacion y sus costos son bajos. Gradualmenie se
diversifica la produccion en la region (Cemenios Maya, Siderlrgica de Yucatén) y se promueven, cor
buenas perspectivas gracias a la ampliacion y modernizacion del Puerfo de Progreso, las indusirias
metalmecanica, petroguimica secundaria, iextil y del vestido, electrénica, de bienes de capital, alimenticia
de productcs del mar vy maguiladera, de la cual existen 11 plantas en operacion, 12 en proceso de
instalacion y 25 en proyecto en todo Yucatan. También se estimulz la fabricacion de muebles, de plasticos,
de cemento y de cal.

i LOCALIDAD | PARQUE [NDUSTRIAL |
FELIPE CARRILLO PUERTO, se encuenirz al sudoeste de Mérida sobre la carrelera internacional 2 la|
ciudad de Wéxco, a 500 metros del Aeropuerto Internacional de Mérida. .
| AMPLIACION CIUDAD INDUSTRIAL DE MERIDA (ACIM), ubicade a2 11 kildmetros a2l sudoeste del]

MERIDA centro de la ciudad de Mérida y a 4.5 kildmetros del Aeropuerto Internacional de Merida |
YUCATAN, destinado & 2 instalacién de industrias no contaminantes Ubicado al norte de la ciudad de |
Meérida, a la aitura del kilémetro 10 de lz carretera Mérda-Progresc
, ' POLIGONO, ubicado en el km 28 de lz carretera Mérida-Progreso y a & kildmetros del mismo puerto |
| PROGRESQO Cikial b

! YURALPETEN, ubicado en &l kilémetiro 30 de la carretera Menda-Progreso y 2 6 Kildmetros del mismo puetto. |
MOTUL MOTUL, ubicadoe of sudoeste de |z ciudad de Motul, a 50 kildmetros de 12 Ciudad de Mérida |

; - — e e —— ‘
 VALLADOLID Vx‘i\_LADOLl[?‘_UbJCadD 3 6 kildmsalros al norte de iz ciudad de Valladolid y & 130 kildmetros de ia
| Ciudad de Meérida. i

YUCATAN CUENTA CON SIETE PARQUES INDUSTRIALES: ESTA ES SU UBICACION E INFRAESTRUCTURA ACTUAL

La red carretera y ferroviaria de la regidn pemmite el fraslado de personas y mercancias a ias principales
ciudades del estado y del pais.

— Carreferas.

Yucatan frene una infraestructura de caminos integrada por 8,856.14 km de longitud, de los cuales 154.64
km scn vialidades de cuocta; 3,203.3 km son de carreteras libres; v los restantes 5,588.2 km son de camines
rurales. Por lo que se refiere ai enlace con ofros estados, Yucatan cuenta con |as siguiente carreteras:

| Viz Valladold - Chetumal !
1 Mérida - Chetuma! Viia Peto - Carrillo Puerto |
i Viz Catmis - Valie Hermose
| Via Valiadoid - Cancun libre
Carretera de Cuota

Vig Corta |
Wiz Ruinas Argueoidgicas B

Mérida - Cancidn

Merida - Campeche

Ce esta manera, Yucatdn queda comunicadc con los demas estados de la Republica Mexicana y
por consiguiente, al norte con Estados Unidos y 2l sur con Belice y Guatemala,

— Ferrocarril.

Parte importante del terntono yucateco cuenta con el servicio de ferrocarril, gue abarca un fotal de 805 kr
de vias. iz ruta mas imporiante comunica a las ciudades de Mérida y Campeche; pero otros posibles
destinos son Peto Sciuta, Vailadohd, y Tizimin.

Debe mencionarse que el Puerio de aiture de Progrese cuenta con vias de ferrocarrii {originaimente fue e
via angosta y {uego se construyd la ancha}; pero desde 1883, el servicio ha sido suprimido al argumentarse
que ofrecia baja rentabilidad
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Las distancias desce Prograse, por carretera vy ferrocarril, 2 elgunos centros urbanos imporiantas de la
region y del pais. se muestran en el cuadro siguiente:

| De Progrese, Yuc. o }I _ Dlsiaanc:as sproximadas (km) __ J
; ] Por carretera | Porferrgcaril |
| Méride, Yuc. 1 33 | 35 |
" V/zlladolic, Yuc, ] 193 i 195 :]
} Ceampeche, Camp. i 227 i 203 |
" Ciwdad de Carmen, Camp ﬁ 438 | ]
| Cancin, Q.R | 3580 1
| Chetumel QR 1 427 [
| Tuxilz Gutitrrez, Chis. %68 i
Fatenaue, Chis. ; 430 I 802 |
Vilizhermosa, Tab. | 674 | I
| Tenosique, Teb. 418 | 535 4
| Coatzacoalcos, Ver. ] ) | 831 1‘|
! México, D.F. } 1510 I 1,651 !
1 Guedalgjara, Jal t 2117 L 2227 o
| Monterrey, N.L | 2183 i 2 555 !
Puebla, Pus. 1383 | 1,518 |
Tolucz, Edo. de Méx. b 1574 ‘ 1,723 [
| Querétaro, Qro. i 1723 ; 1,864 ]
[ Veracruz, Ver ' 1.157 ] 1,331 |
San Luis Potost, S.LP. 1927 j 2,055 ]

— Aeropuerios.

En cuanic al transporie aéreo, a £0 kilcmetros se encuentra el Aercpuerio Internacional de Mérida, "Lic.
Mianuel Crescencio Rejdn", que cuenta con vuelos regulares a ias siguientes cludades: Miami, La Habana,
México, Cozumel, Cancln, Villahermoss, Qaxaca. Veracruz y Chetumal; son operados por Continenta
Airines, Aeromexico, Mexicana de Aviacidn, Aerocaribe y Aerocozumel.

rRegularments, enftre diciembre vy abiil llegen algunos vuelos “charter” procedentes de Norteamérica.
También se dispone de aeropista en {as localidades de Tizimin, Valladolid y Chichén itza.

Por cierto, deniro de la estrategia de desarolic regionzl de la peninsula de Yucatdn, recieniemente
comenzo a operar el nueve Aercpuetio internacional de Chichén (tza, gue se espera en pOcos afos se
consolide como detonante del desarrolic turistico y comercial de fa regién; pues seré una de las terminales
aereas Mas modemas y avanzadas gei pais.

— Puertos.

El litoral yucateco cuenta con varios punitos donde se ha concanfrade lz poblacion y se han construido
clertas instalaciones para zlojar pequetios puertos (la mayoria de ellos pesquercs, exclusivamente).

Los principales puertos y fenminales (que son administrados por 'z APl de Progreso), son. Progreso,
Celestun, Sisal, Yucalpetén, Telchac Puerio, San Felipe, Dzilam de Brave, Las Coloradas y &1 Cuyo.

Ei mas imporiante 25 el Puetdc de Progreso, gue es considerade como puerio de aliurez por ias
caracteristicas de sus instalaciones v el tipc de embarcaciones z ias que se le puede dar servicio; su
infraestructura principal es de un viaducto con dos terminales, una intermedia y una remota.

Desde el Puerto de Progress, por via maritime, se puede acceder 2 ofros suertos importantes del Golfo de
MMeéxico y dei Caribe en litoraies mexicanos.

En el cuadro que se muestra a continuacién ss dan las distancias a zigunos puertos de las costas
mexicanas;

' De Progreso, Yuc. a: Distancia aproximada {milias nauticas) |
| Ciudac de Carmen, Camp 228 ]
[ Puerto Jugrez, Q.R. ; 200 :

Cozumel QR \‘ 251 1

Coatzacozicos, Ver. : 355 |
. Veracruz, Ver | 400 i
i Tuxpan, Ver. v 450 __|\
[ Vampico, Tamps i 467 |
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Y.2.2 La Proyeccion Internacional o “Foreland”.

Las modernas instataciones del Puerto de Progreso, al igual que las ventajas y atractivos de la region para
el turismo, las actividades productivas y el infercambio comercial son promotores eficaces de la imporiacion
y exportacion de mercancias en el amplio “foreland” del desarrolic portuano yucateco. Este abarca los
paises de la cuenca dei Ocaane Atflantico siluados en América del Norie, del Ceniro y del Sur, en las islas
dei Mar de las Aniillas, en Eurcopa y en Africa. El puerto tiene alto potencial para el comercio exterior y el

turismo internacicnal.

Los destinos principales desde el Puerto de Progreso son:
ia costa aflantica de los Estados Unidos (Port Bienville, Nueva Orleans, Tampa, Miami, Gulfport, v Fort

lLauderdale, enire ofros), Georgetown en Gran

Caiman, Puerto Coniés en Honduras, Sanic Tomas,

Guatermala y La Habana, Cuba. La navegacidn de cabotaje se hace para Puerto Morelos v Veracruz,

Miéxico.

En el cuadro que sigue se indican las distancias de Progreso a varios puertos de la cuenca del Atlantico

Es importante mencionar que el puertc regibe
regulares, que apoyan el comercio de la peninsula

De Progreso, Yuc. a: Distancia aproximada (millas nauticas)
Houston-Galveston, EUA 831
Nueva Crleans, EUA 610
whami, EUA 6937
Nueva York, EUA 1,736
Toronto, Canada 4,030
La Habana, Cuba 479
Puerto Colon, Panama Q37
Kingston, Jamaica 893
Cartagena, Colomba 1,248
Maracaibo, Venezuela 1,603
Santos - Sao Paule, Brasid 5,533
i Buenos Aires, Argentina 8.088
Bilbao, Espana 5,500
El Havre, Francia 5,000
Amberes, Bélgica 5,800
Rotterdam, Holanda 6,034
Londres, inglaterra 5869
| Hamburgo, Alemania 6,371
| Goteborgs, Suecia 6,753
. Helsinki, Finlandia 8,061
Casablanca, Marruecos 4 836 ;
Monrovia, Liberia N 5,054
_Cludad de Cabo, Sudédfnca ] N 7,668

embarcaciones de cinco lineas navieras con arrbos

Linea | . Desino | Frecuencia
____LineaPemnsular ] Msssp,USA ] " Semanal
. Crowley | Jacksonville, USA o Semanal |
... .Crowley | Centroamérica-Port Charles, USA | Semanal
| ___Cubalse CF La Habana, Cuba ) Quincenal |
I Commodore Cruse Line | New Orleans USA i 7T Semanal ]
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V.2.3 Infraestructura y Equipamientc en el Puerto de Progresc.

En f&minos de la cperacion del puerto, la infraestruciura se divide en dos zonas donde se reaiiza e
actividad sustancia! del pueric y tres areas cemplementarias.

La primera zona comprende desde el arangue del viaducie, donde se ubican las areas de cficinas
zdminisiraiivas y las de revision aduaral, hasta (a2 Terminal Intermedia.

los muelles 1 v 2 de la terminal intermedia, han operado comeo complemente de iz {eminal remota,
especialmente para la recepcién de embarcaciones de bajo calado, limitado a 15 ples, y para &l manejo de
cargz general sugliz que reguiere de aimacenamianto en iz Gnicz bodega tecnada de que dispone & pueric
(donde sélo se utiliza {2 planta baja). En lz terminal se ubica la instalacion intermedia de transferencia de
productes petroliferos El conjunto, unag vez pueste en operacion iz ampliacidn, podra destinarss a otros
usos diferentes 2l del servicio 2 embarcacioneas.

ta ssgunda zona, 3 12 llamada Terminal Remota, gque es g que concentra (g mayor pane de las
cperaciones del pueric, dispone de tres posicionas de zirague para embarcaciones de no mas de 7.5
melros de calads. Hay 15,000 m* de aimacenamiento z cielc abierto para contenederes; 6,700 m’ de peiic
de maniobras y 3,000 m® que se cedieron a un operador privado que construyd dos silos para
aimacenamienic de grareles agricolas. La terminal remota, ha prosiciade el notable incremente en el
movimianto de graneles agricolas v contenedores.

1
i

Terminal intermedia

N s

T

1. Oficinegs Administrativas
Adr)rstrasidn Pertuanz Integral

1 2. Aduanz Maritma

3. Estaclonamienio
4. Terminal Terrestre

S

INSTALACIONES OEL PUERTO D= PROGRZSO
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Respecto de las dos areas en tierra fime, la mayor, de 25 hectareas, por disposicion de las autondades
ambientales, sdio ha sido posible ulilizar 1.5 ha para e almacenamiento de contenedores Otra de 9
heciéreas, se destina al estacionamiento de vehiculos y para fines de pesaje de los camiones graneleros,
pues ha auxiliado al puerto para aliviar los problemas de congestionamienio en la entrada y salda de los
vehiculos.

Operalivamentie, se hace uso de ia infraestruciura de la siguiente manera:

Los muelles 1 y 2 se asignan exclusivamenie al manejo de carga generat suglia.
El muelle 3 descarga, hasta su capacidad optima, granel agricola.

£l muelle 4 se utiliza para contenedores.

El muelle 5 mueve granel agricola en maniobra directa y carga general suslia.

ANENENEN

16

AN
MUELLE CARGA GENERALY
Y CONTENEDORES

| CUEE03FROERED

Edificio del Muelle Fiscal
. Instalaciones de PENVEX

5

|53

7. Amarradero de Embarcaciones de PEMEX
2, Bascula
g
10

. Subestacidn y Bafies
. Silos de WIULTISUR
11. Mirador
12. Coberiizo
13. Taller
14. Comedaor
15. Cabertizo de Aduana MUELLE CARGA GENERAL
16. Area de Contenedores
17. Area de Estacionamiento

TERMINALES REMOTA E INTERMEDIA DEL PUERTO DE PROGRESO

o Caracieristicas de la Terminal Portuaria de Pregreso.

Como se ha comentado, la terminal remoia de Progreso se ubica a una distancia de 6.5 km de iz linea de
u see - m . 2

playa, asentada sobre una "isla artificial® de enrocamiente de 35,000 m® de superficie, protegida por un

rompeolas de 6,700 bloques prefabricades de concreto (dados) de 10.3 toneladas cada uno

Las instalaciones estan unidas a tierra firme por un viaducto también de enrccamiente de 4 5 km de

longitud, éste entronca con el antiguo muelle y su viaducto de 2 km, consiruido a base de concreto armado

El viaducto, que estd a 2 5 m sobre &l nivel del mar, consiste en una seccion trapezoidal con base de 55 m
y ancho de corona de 14 m La superficie de rodamiento del viaducto tiene dos carriles de 4 m cada uno con
su respectivo aco@amenio de 3 m )

La coraza del viaducto a ambaes lados se consiruyd con dados de concreto simple de ' = 200 kg/cm'\ de 7 8
toncladas de peso colocados en forma aleatornia

S ulibzaron 47 000 dados de concreto en ia construcoion ge 1z temunat riemola y ol viaducto
Zn csta terminal se dispone de msialaciones que poimien v arnbo de emoarcaciones de 17 030 o 7 800

B Fes v - ~pi e T L s ehnen en e DR avieaes T L3V e sneyra R
oneindas doe St O G IIN Y [ OrOnUNGIGRO o O ares o8 aoe 23 OIS L YLD T anrontnoan ot



Capituio V Estudio de Caso
Puerto Progreso

Ademas, los mueiles son de CORCrelo nnoraul icode 7o =200 kg/c'n y acero de refuerzo f, = 4,200 kg/cm
con capacidad de carga de 10 torvm® El muelie marginal cuenta con bitas de capacidad hasta de 4
toneladas 2 la tension y defensas CH'CL. ares de hule industrial para recibir impactos de hasta 120 toneladas.
El mdduic de pasaieros es de 252 m?, con servicic de sanitarios, agua potable y energia sléctrica; mientras
gue el estacionamiento asta preparado para atender a 40 automoviles vy 23 gutchuses.

Pare validar [a operatividad de ia terminal, el extinic organismo federa! “Puertos Mexicanos', encargd a
Instifuto de Investigaciones Maritimas de Holanda "MARIN', ubicado en \Wageningen, un estudio de
accesibilidad al Puerto de Progresc para barcos cruceros; en &1 se especifican nombres y caracteristicas de
los cruceros que navegan en £S2 Zona y pusden operar sin precauciones especiales en Progresc: er
termines generales, pueden arribar cruceros de 168 m de eslora, 21.5 m de manga v 6.5 m de calade.

En casos especificos puaden también acceder barcos de mayores dimensiones, cuycs nombres )
caracteristicas estén contenidos en el estudio, siempre y cuando no rebasen ios 23 pies de calado.

o infraestructura del Puerto.

£l preric de Frocreso, guedz dentro de la clasificacion "MAR" "A", es decir, s localiza en {2 costa y es ds
ipo artficial. Cuenta con un faro de 38 m, lecalizade 2 100 m de !a playa en el centro de la poblacid:
(esguina de ias calles 27 y 32}, y su alcance geografice es da 16 millas nauticas. Tiene § bovas en las
instzlacionss del puerto ds altura v una boye de recaladz iccelizada 2 1 km mar ablerto de 2 termina
remecia y unracon en el centro de lz misma.

— Obrags de Proteceidn.

Rompeolas. 520 m de fongitud.
Proteccion marginal. 4,500 m de longitud.
Espigones. Estructura huacales de madera reilenos de piedra de pepena.

Localizacion: 2 lo largo de la costa entre Progreso y Yucalpetén.
Cantidad: aproximadamente 20. Longitud promedio. 20 metras. Longitud total: 400 m aprox.

Localizaudn: 2 (o largo de la costa entre Progresa vy Chicxulub Puerto.
Cantidad" aproximadamente 25. Longitud promedio: 20 metros. Longitud total: 500 m aprox.

—  Areas de Navegacidn,

) AREAS DE NAVEGACION (1839) |
. AREAS LONGITUD | ANCHO/MIAMETRC | PROFUNDIDAD TAMANQ DE BARCO MAXIMO |
"; Canal de Acceso . Skm 150 m MO0m 300m /30 |
Canzal de Navegacion | 587m | 125m 103m 300m /30 ;
Darsena de Ciabogz ! - 450 m 103m i 300m 730 i

— Areas de Almacenamiento.

|‘ AREAS DE ALMACENAMIENTO l

It I M 1 ]
‘[ TiPo J‘ UBICACION | CapPacman f C‘;“f :; :S:D PRODUCTOS | SUPERFICIE| CONSOLIDACIONS |
; ) D RIAXIMA S Pl ETIZADOS, - OcupaBA | DESCONSOLIDACICH
1 ‘ ] I Futura | ! |
il | - T n ] 1}
\ Bodegas l‘erm:nc.'?! L 3ETIO5 ™ | 357108 m? |Palles / Carga Unrizada 80% t Desconsolidacian |
i - Intermedia ! | ! ! A 4

. Terminai _ ! i i
I patios ermina; 1557562 m? | 250,000 m? | Carga. Contenerzada 75% | - |
. Remotz : ' i
i T : | . i ' i ofe}
‘ Cobertizos | terminal | 44100m° | 5000 m? Carga Unitizada 50% CORSO]EG&E‘? v/o

| Remota | | Besconsclidacion
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—  Terminales, Mueiles e Instalaciones.

L

TERMINALES, MUELLES E [NSTALACIONES

TE‘?fgifﬂ?g; Le PROBUCTO MNUMERO DE TAMARO DE ALWMACENES (m®}
Longrud MANEJADO POSICIONES DE | BARCO MAXIMO OPERADOR 7

Nembre (m) ATRAQUE LONG/CALADO Bodega | Patios
Intermedia 205 Carga Gral. 2 180.00m / 14 Navega 3,571 -

Remota 620 Sranel / Caroa 3 22500 m / 23 “?uuaﬁfé;;_ - | 15575 |
Ampliacién 1,762 | Granel/Gral./Cruce [ 30000m /30 Proyecto - 235,000

o Equipasniente del Puerto.
EQUIPO MAYOR ( TERMINAL REMOTA) Eauro MENOR { TERMINAL REMCTA) 1
Musa, / NOMBRE DENTRO DE LA #uni. / MOMBRE DENTRG DE LA
TERMIMAL REMOTA CAPACIDAD TERMINAL REMOTA CAPACIDAD

1 Portacontenedor Raid-w/ 80,000 b 2 Montacargas Toyota 8,000

1 Graa P-H 80 ton 3 Montacargas Allis Chalmer 8,000 1b

1 Gria Link Belt 40 ton 2 Montacargas Yale 8,000 b

1 Griaa Grove 30 ton 2 Camicnes 3ten

1 Gria Link Beft 15 ton 1 Trascavo 314 yd®

1 Montacarga Komatsy 16,000 b 4 Montacargas Yale 4000 1b

1 Montacarga Hayter 12,000 Ib 4 Montacargas 8,000 b

5 Tractocamiones 2 Montacargas 5000 b

1 Remoique 10,000 Ib 2 Tractores de Arrastre 5000 1b

8 Almejas 10 m® 4 Trascavos 112 yd®

1 Remoique 2,100 HP

1 Remoclque 750 HP

1 Remoclque 1,500 HP

3 Lanchas 500 HP

2 Graas Patos Bull Mouse 20 ton

& Tolvas 35 ton :

1 Tolva Plana - :

2 Almejas 382 m’

2 Almejas 497 m®

2 Almegjas 535m°

3 Almeyas 621m’

2 Alme)as 455 m?

7 Silos 10,000 ton

2 Grias P-H ‘ S0 ton

1 Gria Link Belt | 100ton

o Servicios al usuario.
a). Wlovimiento de Carga.
Al bugque.
Pilotaje
Remolque
Avituzllamiento
Lanchaje
Recolecoion de hasura
Aguan

A la carga.

Mamobras de carga y descarga
Bascula amarre y desamarre
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Nota: Los contenedores son descargados con el equipo del propio barco ¢ de la terminal maritima. La
cajas son colocadas en platafermas de tractocamiones gue lzs llevan al paiic donde son almacenadas co!
una griz de 18 ton, un montacargas de 80,000 b y dos gruas de patic de 50,000 Ib cada una.

En unz segunda etapa se construiran bodegas, patios de almacenamiento de carga general y, para manei
de contenedores, bodegas de consolicacidn asi como oficinas administraivas.

b). Turismo ndutico en cruceros.

Al buque. A los pasajeros.

Pilotaje. Servicio de {erminal (mddulc de servicics)
Remolgue Informacion turistica

Amarre y desamarre. Transportacion turistica terrestie.
Avituallamientoc Teigfono.

L anchaje. Cambio de moneda.

Recoleccion de basura. Télex.

Agua. Manejo de equipale.

s El Puerto de Yucalpetén.

Yucalpeten fue elegido para un puerto de abrigo y se encuentra solo 2 4 km ai poniente de Prograso.

El propésitc de su aperiura fue, como Progreso, proporcionar mayor capacidad econdmica al estads
mediante el desarrollc pesquero con nuevas industrias y eliminando los riesgos gue corrian antes [0s barco:
e instalaciones cuande tenian que permanecer en mar sbiero.

Censta de 2 zonas: Industrial v Turislica, en la primera estan comprendidas las plantas procesadoras o
pescado, fébricas de hislo, astilleros y ofras muchas empresas ligadas a la pesca. En Yucalpetén s
mangjan en la actualidad todas las especies marinas propias de nuestros litorales y por allo esk
censiderado come ef centro pesguero més importante del sureste.

En 1882. 13 administracién del estado hizo pruebas en Progreso y Yucalpetén para adoptar nuevos sistema:
en el transporte de graneles; el transporte "lash” a base de barcazas operd durante dos afics trayend
cereales de {os Estades Unidos, pero por no habérsele refrendado [os contratos suspendid sus servicios.

— Infrzestfructura porfuaria y pesquera de Yuczlpetén.

Escolleras 820 m totales
Espigonas 308 m totales
Muros de atrague 150 m {otales

Son 2 escolleras: la de! este tiene una longitud de 650 m; la escoliera oeste mide 170 m.

Canal de Acceso Norte-Sur: ancho 80 m, largo 550 m, profundidad 3.0 m.

Darsena No. 1. Superficie 23.7 ha, longttud 710 m, ancho 130 m, ancha mayor 420 m, profundidad de .

adm.

v Darsena No. 2 Sureste:. longitud 500 m, ancho 370 m, ancho menor 116 m, extensidon 11.2 ha
profundidad de 1.3a22.9m.

v Darsena No 3 de *8C x 150 m: superficie de 2.7 ha, profundidad de 2.5 m; se utiliza para botadura d
barcos.

v Darsena de pesca deportiva, comunicada a la Darsena No. 2, con forma irregular de trébol: iargo 401
m. archo 50-270 m con unz extension de 4 ha: usc para manicbra de barcos.

v Fondeaderc: capacidad para 43 barcos.

¥ Pargue industnal: exiension de 53.65 ha, con servicios de red de agug potable, pozos de absorcion pe

lote, electrificacion y alumbrado piiblico, vialidad y radiotelefonia.

SSENEN
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V.3 NMovimiento Portuario.

De ia actividad principal o vocacion de los 107 puertos v terminales mexicanas, 64 son de altura, 46 fienen
actividad pesquera, 38 turistica, 19 petrolera y 42 comercial

La Terminal Portuana de Progreso esta preparada para recibir embarcaciones en {rafico de aliura v de
cabotaje Su actividad preponderante es la comercial, aungue ofras actividades de relevanciz son la
pesquera y ia petrolera; recientemente se ha incorporado de nuevo a la actividad turistica, aungue todavia
de manera incipiente, por supuesto

V.21 [Participacion derire del Sistema Portuario Maclonal
En Progreso, los principales productos que se manejan por el pueric son graneles agricolas, productos
congelados, mieles, manufacturas de heneguén, ciiricos, madera, pescades y mariscos, texties, cerveza,

papel, maguinaria, cantera, turbosina, gasolinas y diesel.

Exportacidn. Los productos que se originan en cada estado de la Peninsula y que se manejan a través del
puerto de Progreso son:

Derivados del henequén Mariscos v Pescados
Maquila Productos Porcicolas
Fibra Siniética Refrescos

Miet Cerveza

Piedra Caliza Harina

Importacién. Entre las mercancias que llegan al Puerto de Progreso y que desde ahi son distnbuidas a los
centros de consumo de su zona de influencia se encueniran:

Sorgo Magquila

Soya Refacciones

Maiz Maauinana

Tngo Productos de acero
Aceite vegetal Polietileno

Aceite de palma Carton corrugado

Desde el comienzo de operaciones de la Terminal Remota de Progreso, la carga operada por €l puerto ha
registrado un incremento considerable
Sin embargo, la participacion de Progreso dentro del Sistema Portuano Nacional atén no logra ia misma

trascendencia que aquellos puerfos que cuenian con una zona de influencia mas desarroliada
industrialmente.

[i o . WlOVIMIENTO DE CARGA TOTAL POR LITORAL Y PUERTO { MILES DE TONELADAS) ]

| Pusrio "] 1993 T 1. ses .
| _Pacifico | | 738608
I Roéa(nto 1 2,457

Ensenada ] 826

“Isla Cedros | | 12,241

~ Guerrero Negro i | 6,016

TaPar ] 1,639

San Marcos \ 2641

TGuaymas | 4981
| Topo\ot;amp'o | 3,785

Masatian } 1535
boMianzamilo ‘ [ G.3G7
lararo Cardenas 12,849 4587 1 17,02,

Acapulco 450

Sl St 16,620 16 330 13 35y 16 300

BN e
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/ PUERTO | 1992 y 1893 | 1884 | 1995 | 1996 | 1987 | 1998 |
' Golfoy Caribe | 115,708 118,280 116,874 | 113,031 | 127,271 | 139,046 152,456 |
Altamira i 1229 | 1678 1844 | 2591 | 2413 1 308 | 4307

I Tampico | 8747 | 6977 | 7128 | 8817 § B375 | 8020 § 8703

! Tuxpan 8712 1 7+<85 | 5548 | 7458 | 7047 | 8375 { 6851 |
Veracruz 6715 6,838 7,885 7065 | 8017 | 5189 | 12,043 |
Coztzacoalcos 2,751 2273 | 3244 | 1570 2,433 | 2295 3.011 ]

I Pajartes i 25183 ! 27,870 12,870 ;30,265 31,352 31.004 | 34751 |

I Minattian EE-E 32 ! 4 u - - | - ! - :

' Dos Bocas 22,945 | 22,827 | 31536 | 16,348 23438 | 25575 26,193 |
Cd. del Carmen 143 183 128 | 39 146 | 202 236 |

| Campeche 1,385 1 1323 1,530 1376 [ 1,212 | 1325 | 1434

 Cayo Arcas 32,033 31,469 30,624 | 28,163 | 31471 | 39848 | 40542 |

" Progresc 2,147 | 1,805 2,218 1,936 2,322 | 2616 2,805

| Morelos 336 351 35 | 381 4008 ) 483 482
Cozumel 443 350 | 352 385 | 397 U 514 | 531
Playz de Carmen 105 - - - - - -
Punta Venade | 41862 4617 i 5,248 8,101 | 8,021 5,127 7.0158 !

] Total . 1992 | 1883 | 1984 [ 19895 v 1996 | 1897 1998

i - | 181,828 | 183,450 185,376 | 186.840 | 208,582 | 219,788 237,381 |

Fuente: Les Puertos Mexicanos en Cifras 1982 - 1988
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y 2 Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante.
* Incluye los siguientes productos: petréles y derivados, veso y sal

Si no se consideran los productos mencionzados en e! pie anterior, encontraremocs que los puerios
comerciales mas importanies en México son Veracruz, Lazaro Cardenas, Manzanillo, Tampico y Altamuira.
Progreso ha incrementado su participacion en el litoral del Golfo de Méxice y ha mantenide tasas de
crecimienio importantes durante 1os Ultimos diez afics.

Desatacan enire los diferentes tipos de carga que circulan por este puerto, los graneles agricelas y los
contenedores.

Progreso ha llegado a colocarse come segunde pusrio en manejo de PUERTO TEU's {1998
granos a escala nacional. Veracruz 427,415
Y en cuanto a carga contenerizada, Progreso se ha situado | ”‘U”Z"-’f’mo 276,542
recientemante como el quinic del pals, tal como se mosird en g 'f Aftamnira 163,529
tabla “Evolucion del Tréficc de Carga Contenesrizada por Puerics Tompico 67,477
Mexicanos” en el capitulo i Progreso 28,777

Por lo que respecta al ndmero de bugues atendidos por puerto, se observa que el namerc de arribos en
Progreso es mayor que en uno de los puerios mas importantes. como Coatzacoalcos; e incluso muy
superior at de Salina Cruz, siendo un fiel reflejo de la dinégmica de crecimiento que tiene Progreso.

Esto se muestra 2 continuacion:

! BUQUES ATENDIDOS POR PUERTO {ARRIEOS) i
Puertc | 1892 [ 1993 | 1984 | 1995 | 1896 | 1897 | 1998 |
Pacifico B i

. _Ensenada | 1385 | 1188 | 4075 [ 1081 1 1208 1180 | 1,280
" San Carlos 717 88 68 88 | o4 56 | 128 |
i La Paz ERNCE 724 674 | 75 68 88 ‘
|_Pichiingue i 182 22 ¥ 22 u 431 54 72 B4
I Guaymas I 217 , 200 | 240 ¥ 247 ] 181 V450 | 180 ¥
| Topolobampo R 90 » 37 4 80 1 oy 1 125 ]

192
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Mazatlén 189 113 128 202 i 187 216 I 273
Manzanillo 348 373 456 404 | 588 700 883
Lazaro Cardenas 275 340 383 411 327 365 407 i
Acapulco 74 66 50 55 53 32 48
Salna Cruz 56 67 69 78 81 86 66
Puerto Madero 55 75 95 - - - -

" Total 3,612 3,315 3,411 3,398 2,929 3,032 3,572
Golio y Caribe
Altamira 471 481 ] 612 622 667 814 1,012
Tampico 748 592 735 794 978 956 951
Tuxpan 138 103 96 75 105 104 180
Veracruz 938 1,035 1,245 1,123 1,346 1,451 1,809
Coatzacoalcos 897 496 359 233 287 . 311 386
Frontera 72 127 315 4 - | 61 83
Cd. del Carmen 2,141 1,885 1,634 570 2237 2,650 3,838
Progreso 269 215 274 262 278 347 490
Morelos 486 593 530 497 56 &7 59
Cozumel 435 497 419 420 - - -
Total 5,326 8,025 6,299 4,597 5,954 6,761 8,718

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992 - 1808
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y fa Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante.

En cuanto al movimiento de cruceros, Progreso ha estado limitado por condiciones de profundidad, fo cual
ha impedido que haya un gran movimiento de este tipo de embarcaciones por la terminal Pero su Programa
Maestro establece las mejoras necesarias a la infraestructura para hacer que comience a competir en este
tipo de mercado, pues esta muy cercano a una de las zonas de mayor desarrcllo de este tipo de turismo en
el mundo, Cancin y Cozumel.

[ MOVIMIENTO DE CRUCEROS POR PUERTO (ARRIBOS) |

ma ¢l pnnomal pue

TLECCIN0S Qpaiecan or

Fuenie Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992 - 1998
Secretaria de Comunicaciones vy Transportes vy fa Coordimacidn General de Puertos y Manna Mercante

st e
NGOG

eno dal sureste
$OOSIQULO

"C‘ MOxico

ILos

meores

_ Litoral/Puerto | 1992 | {993 | 4esa | 1985 | 4996 | 1997 | 1998 |
Pacifico 1,567 1,408 | 1,174 683 851 708 829
Ensenada | 601 675 561 204 | 220 ] 23 221
Cabo San Lucas 284 | 241 174 136 109 125 151
Mazatlén 243 F 180 124 | 77 83 85 a3
Vallarta 263 197 | 144 100 97 96 128
Manzanilo 5 1 3 3 25
Zihuatangjo 34 39 14 18 37

| Acapulco a3 126 nme ) 14 | 124

Golfoy Caribe “7e3 | 2250 | 1318 | 1441 | 1,366

P Progreso . - - . - | 18 ] | 4
Playa del Carmen_ B - - 575 | 625 ) 505

+ Cozumel 485 630 763 674 677 764

| Cancun - - - - - 22

| Punig Venado ; . : . 4

_ Total T 1992 1993 i[” 1994 | 1995 | 1996 1997 | 1998
- 1 2082 2036 {1 237 | 1833 | 1989 2148 | 2195

Ademas, Progreso ha incremeniado su produciividad hasta lograr rendimientos operatives simitares a [os de
Tol] prm(;apa!es puertos mexicanos, 1o cual es un sintoma positive de que iene ¢f potencial para consobidarse
rendinicnios onpereivos de los puerlos
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| OFERACION PORTUARIA

RN

| 3 RENDIMIENT 05 OPERATIVOS EN LOS PRINCIPALES PUERTOS

| Cargageneraifraccionada THBO | 1884 [ 4885 | 1es6 [ 187 | 1988 ]
| Tampico {} 54 ! 81 ‘ 62 | 77 ; ac i|
| Progreso } 50 53 ; 35 i 53.3 50.6 :
1 L azaro Cardenas | 37 | 32 . 57 ] 37 } 40 /
| Carga general unitarizada THSO. | 1334 i {995 | 4995 } 1997 | 1988 |
! Salina Cruz j 58 : 0 | 110 135 CiT14 p
| veracruz ! a8t ) 433 | 1288 | 133 o185
! Progreso | &% . s | 7w e a1

Fuente: Los Puerios Mexicanas en Cifras 1892 - 1858
Secretaria de Comunicaciones y Transportes v la Coordinacion General de Pueros y Marina Mercante.
T.H.B.C. Toneiadas horza bugue en operacion

V.2.2 Movimiento de Carga en el Puerto de Progreso.

A partir de la nueva Ley de Puertos aprobada en 1883, se formaron las administraciones poriuarias
integrales, que parmiien ia aperura para ias inversiones privadas en {os puertos.

La Administracion Poriuaria integral de Progresc S A de C V., es 1a responsable de coordinar los siguientes
nuertos y terminates cencesionadas desde junio de 1824: Progreso, Celestdn, Sisal, Chuburna, Yucalpeten,
Telchac, San Felipe, Chebihau, Dzilam de Bravo, Rio Lagarios, Las Coloradas y El Cuyo.

Ejemplo de estz apertura es gue en 1885, se concesiond 2 la2 empresa yucateca Mulisur, S.A. de C V. un
area para la construccion de una teminal especializada en el manejo de graneles agricoias; obra que quedo
concluida en diciembre de 1898 con una inversion privada de 12 millones de pesos. Esia obra viene a dar
una solucion integral a la descarga de este tipo de mercancias que, conviens mencionar, representan
aproximadamente el 85% del total de |a carga que circula por este puerto.

Con esta terminal, Progreso se sitla como el pueric de descarga méas ficisnte del pais en el manejo de
graneles agricolas, con una productividad de descarga de hasta 10,000 Ton por dia. Con esta velocidad de
recepcion la ocupacion de horas muelle se reduce, ayudands también a abatir ias lineas de espera y
generando importanies aharros en pages de estadias 2 los usuarios.

A partir de la pussta en marchz de ias instalaciones de la Terminal Remoia en 1888, la carga operadz por &
puerto registro un importante incremente: en 1890 se movilizaron 1.6 miliones de toneiadas, y para 1998 se
llegd a un volumen de 2.8 millones, [0 que significd un crecimiento promedio anual del 7.4%.

Progreso ha fenide histéricamente un importanie trafice de gransles agricolas, el cual en 1887 participd con
el 18.9% del total manejade a escala nacicnal, ocupando el segunde lugar entre los puerios mexicanos en
dicha categoria. Por la importancia de este fipe de trafico se construyd hace unos afics [ termina!
especializada para el mangjo de graneles, tal como se ecaba de mencionar.

El movirniento de contenedores hea sido el gue ha experimentado ¢! crecimianto mas espectacular; en los
uitimos ocho afios crecid & una tasa media anual del 42.7% al pasar de 1,636 TEU's en el ano 1990, &
28,077 TEU's en 1888. Se ha logrado posicionar como el guinic puerto en el manejo de carge
contenerizada a nivel nacional, sclamente después de Veracruz, Manzanillo, Aftamira v Tampico {(en este
uttimo, el procedimiento de carga/descarga también es el tradicional, es decir, sin emplear graa de pértico).

Enseguida, se moesiraran los vollimanes de lcs diferentes tipcs de carga gue se gperan en esta termina
portuara. Se mosiraran dos tablas, la primera corresponde a dates historicos (1980-1888); v la segunda
muestra las proyecciones de cargz (1989-2003) segun los analisis propuestos en el Programa Maestro de
Desarrollo dal Puerto

-A
w
i
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Series Histdricas del Movimiento de Carga en el Puerfo de Progreso {1890-1998).

CARGA HISTORICA EN EL PUERTO DE PROGRESO (1990-1938)

il

TiPO DE CARGA
_ CARGATOTAL | CONTENEDORES | GENERAL SUELTA | GRAMEL AGRICCLA| HIDROCARBUROS
Ao Miles de ton TEU'S Miles de {on Miles de ton Miles de ton
1990 1,587 1,636 662 561 925
Thest | 1883 2682 758 esa | 1085
T 1092 2147 5373 1115 985 758
1893 1805 |  958¢ " g45 799 [ 895
“1g04 2219 13,794 1,256 Y 889
1995 1936 11,036 1,110 974 83 |
1906 | 2,322 13,955 1388 1221 T R
Tqeg7 | 2616 T 19753 1444 RV A
1998 2,805 28,077 1537 1,315 - 1268
"1 TMCA=1022 % TMCA = 42 67 % TMCA = 11.10 % TMCA=1124% { TMCA=402%

Total de Carga operada en el Puerto de Progreso {1980-1898)

3,006
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Carga Contenerizada en el Puerto de Progreso (1989-1998)
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Granel Agricela operado en la Terminai Portuaria de Progreso (1282-1928)
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» Proyeccién del Movimiento de Carga en el Puerfo de Progteso 1288 — 20633

Se estima que parz el afic 2003, Puerto Progreso maneje un movimisnic de carga de 3 millones 588 mi
loneladas, significando un crecimiento de 5.12% promedic anual.

El crecimiento mas especiacuiar se espera en contenedores, para llegar 2 manegjar en el mismo ano 88,648
TEU's, 26% promedic anual mas en el periodo 1882-2003.

De igual forma Iz carga general ascendera a una tasa de 6% promedio anual para ubicarse en 2,057 miles
de toneladas en ese yltimo afio.

b PROYECCIONES DE CARGA EN EL PUERTO DE PROGRESQ (1398-2003)

i TIPO DE CARGA

| pno | _CARGATOTAL | CONTENEDORES | GENERAL SUELTA | GRANEL AGRICOLA| HIDROCARBUROS
i ! Miles de ton TEU'S Miles de ton Hiles de ton Miles de ton
| 1992 2,847 39,308 1,629 i 1,354 ‘ 1,318

2000 ; 3ce8 51,100 1,727 | 1,381 | 1,371

2001 | 3256 | 66,430 ] 1,830 | 1,408 ] 1,428

2002 | 3.423 83,038 1,940 } 1,437 1,483

2003 | 3,599 ; 93,645 2.057 ‘ 1,486 i 1542
I ] ™MCa=512% | TMCA=2618% | TMCA=60% | TMCA=200% | TMCA=40%

¥.3.3 Analisis de Planeacion Estratégica.

Una vez gue ha side expuestz la informacién relacionada con los movimientos ce carga histdrico
preyectado para el Puerio de Progreso as evidente gue, si se frabaja de manera adecuada en aspectos ds
comerclalizacidn, promocion y capacitacidn, sera factible convertir sus venigjas comparativas de
localizacidn e infraesiructura en ventzjas compeiitives. Es decir, una mayor inversién para e
desenvcivimiento de ias diferentes actividades gue se realizan en lz regidn. permitird que las venigjas ous
ofrece Prograso por su locelizacidn geografica y su zona de influencia impliguen, ademés del menor cosic
ge un factor productivo, lz generacion de conocimiento e mformacién, gue se traduce en valor (que eguivals
a la distincidn, satisfaccion y prasencia en el mercado) para los inversionistas.

_n
[9)]
(&)}
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al. Transporte Integrade v Logistica asociados con el Puerio de Progreso.

Atendiendo al objetivo de esta tesis y consistente con el desarrolio de los dos capitulos antenores,
procederé a diagnosticar la situacidén que caracieriza a Progreso

Resuita claro que la construccion de este puerio ha merecido un tratamiento especial desde un punio de
vista ingenieril, debido a las peculiares condiciones del iitoral yucateco. Sus instalaciones son fotalmente
diferentes de las de un puerto maritimo "tradicional” (donde los muelies estan en contacto directo con tierra
firng) come seria Yucalpetén, por ejemplo, con la problematica adicional de ofrecer un calado limitadoe 2
implicar elevados costos de mantemimiento por dragado. Técnicamente, su diseflo obedecid a la mejor
solucidn para la construccion de un puerto de zliura en la peninsula de Yucatan.

Pero at fratarse de una obra en mar abierto, cualguier ampliacion o mejora que requieran las terminales
involucrara la construccion de nuevas areas mediante rellenos, {al como se hizo en los Gitimos dos afios
para incrementar la superficie de la ferminal temota de 3.6 a 24 ha v alender de esa manera los sintomas
de una inminente saturacion. Evidentemente, esta ha sido una restniccién importante para poder iograr una
efectiva operacion de las terminales de carga en este puerio, pues se involucran fuertes inversiones de
capital. Por tanio, la construccidn de nueva infraestructura le permitira a Progreso contar con las
instalactones que requiere para competir con mejores expectafivas en el mercado portuario nacional, con
las nuevas instalaciones y adoptando sistemas de operacion y adminisiracion eficientes, el nivel de servicio
en [as teminales de carga de Progrese mejorard considerablemente

Por ofra parte, la especializacidn que esta alcanzando el puerto de Progreso se debe al tipo de industrias
que se estan asentando en la regidn, lo cual ha motivado la construccion de dos silos para cargaldescarga
de graneles agricolas en la terminal especializada de Muliisur y ta adquisicion de mejor equipamienio en la
terminal de contenedores que opera [a empresa Navega.

tsio demuestra que el puerto ademas de ser un elemento de enlace y regulacién entre diferentes modos de
transporie, en Ja actualidad constituye una infraestructura que garantiza la continuidad del flyo de
mercancias que entran y salen por él Se pretende que Progresc alcance en unos cuantos afios altos
niveles de eficiencia, e incluso las expectativas para su crecimiento son tan buenas, que recientemente
hubo una fuerte polémica para decidir quién se adiudicaria la licitacion para operar la nueva terminal
especializada de contenedores, resultando vencedora la empresa Transportaciéon Maritima Mexicana.

A pesar de la eficiencia lograda en las terminales actuales de este puerto, al tener que movilizarse las
unidades de autotransporte {Umco mode terrestre que opera en nuestros dias) hasta la zona donde termina
el viaducto y comienza la cludad, se pierde eficiencia operativa, dada la interaceion entre los diferentes tipos
de unidades que circulan por la misma vialidad que conduce hacia la carretera que va a Merida. En sentide
inverso la situacidon empeora, pues las unidades que vienen de Meérnda deben hacer algunos movimientos
para llegar a fa aduana maritma, es decir, no es posible llegar haciendo uso de una sola vialidad, o cual
obliga a los operadores a maniobrar innecesanamente. Esto afecta la velocidad de recepcion de unidades
en ef puerto y llega a ocasicnar lineas de espera que afectan las demas vialidades de la zona urbana, pues
por una misma calle circulan vehicules de carga, de pasaje v de uso padticular

En la actualidad el trafico no es demasiade complcado, pero en el futuro sera mas intenso y podria afectar
al sistema de actividades de la poblacion

Por otra parte, ia gran interrogante es ,qué pasara cuando se intensifiquen (as actividades en &l puerio y
sea meludible la operacidon del ferrocarnl?, porque las areas que alguna vez fueron terminales y zonas
reservadas para este tipo de servicios han side ocupadas en la actuahdad para otros fines Llama la
atencion que no sole desaparecid el servicio en 1993, sine que las vias han sido cublertas de asfalic en casi
toda la ciudad y [a antigua terminal de transferencia es hoy paradero de aufcbuses urbanos y suburbanos
Innegablemente, esto demuestra gue no hubo planificacion urbana, pues esas zonas exclusivas del
ferrocarril nunca debieron ser destinadas a cotros propositos. o mismo acontece para .as viviendas gue
estan hacia el poniente ded viaduclo, pues ocupan areas gue ongnalmente estaban reservadas para o
establecmuento de empacadoras de pescado vy otras empresas
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Estas circunstancias dificuitan ia operatividad de las terminales infermodales en Progreso, pues adn cuande
l2 Administiracion Portuaria ha adgquirido zlgunos predios en tierra firme, laes autoridades ambientales
sclamente e han pamitido hacer uso de una pegquenz porcién de éstas. A futuro, sera inevilable pensar er
desahogar actividades poriuarias en clertas zonas de tierra firme, pues la ampliacidn de la terminal remotz
aun completamente finalizads, proporcionard el espacio v las condicicnes propicias para mejorar
operatividad de ias empresas de servicios que s2 hagan carge de las terminzales, pero aun con s reileno:
donde se localizara la nueva aduana maritima v &reas de revisidn, habré que proponer una solucion integra
gue permita darie mayor continuidad 2 los flujos de mercancias mediante una arficulacidn mas eficiente

entre los modos de transporte de carga de esta region.

Derivado de lo anterior, convendriz analizar con profundidad (g conveniencia de un recrdenamienio urbano
parz separar las actividades propias dei negocio portuario de [as demas y legrar con ellc un mejor contro
del tréfico pesado por las calles de la ciudad. Al respacto, el Programa Maestro del Puerto de Prograso hace
cierias consideraciones que parecen inconsistentes, pues no queda totalmente explicita cudl sera e
solucion definitiva para canalizar los flujos del autofransporte y ferrocarril dentro del puerto v la ciudad.

Estas situacionas que se evidencian en Progreso, chedecen a la falta de compromiso de las auvtoridades er
el pasadoe, pues no se valord corectamente (& necesidad de disponer de grandes reservas terriforiales que
sirvieran en el fUturo pare el apoyo de acfividades asociadas al negocio portuzrio, 6 mismo gue Iz

dispenibilidad de accesos y vialidades que no efecteran la zona urbana.

Empiricamente, la frascendencia de Progrese para 1a peninsula de Yucatan ha correspondide plenamente 2
concepte de “plataforma logistica”, pues desds su fundacidn se le reconocid su funcidn econdmica en e
region. Tal como se comenid anteriormenie, Progreso era a2 comienzos del sigio XX un puerto de
importancia intemacional, pere por [a falta de planificacion en el &mbifo nacional y estztal {ue perdiendc
relevancia. Aconiecimienfos como la caida en la demanda del heneguén, =l mayor pore de [as
embarcaciones, |2 presencia del ferrocarmi! v 1a consiruccion de carreleras en el sureste fueron afectandc
paulatinamente iz competifividad del puerio.

Ese concepio de plataforma logistica se fortalece desde que en 1885 se aprobd la primera ampliacién de
esta terminal maritimo-portuaria. Esto es, la Secretaria de Comunicaciones vy Transportes considerd dentre
de sus andlisis de planeacién de infraestructura que a! ser Mérida una de ias ciudades mas imporiantes de
pais, merecia un puerto capaz de impulsar ef desarrollo econdmico de ia region a traves del comercio z
gran escala y la especializacion de ciertas acfividades productivas.

A parir de 1988, cuando entra en operacidn la teminal remota, el puerto comienza a destacar nuevamenis
y & captar ciertos flujos que correspondian a oiras terminales portuarias del Goifo. Ha sido tan elevado e
ritmo de crecimiento de la carga que circula por el puerto de Progreso, que se tomo [z decisidon de amplia
sus instalaciones, tal come se ha venido describiendo.

Agui debo destacar la correlacién gue existe entre una plataforma logistica y [a especializacion de las
actividades productivas de una region, pues en este estudio de caso se aprecia que conforme ha venide
creciendo la inversidn para el establecimiento de un tipo especifico de industrias en el estado de Yucatan
se han intensificade los flujos de mercancias que son requeridos por éstes y han ienido que relacionarse
con mayores exigencias de calidad, puntualidad, seguridad y confiabilidad para cada tipo particular de
insumo o producto.

&n ctras palabras, se conforma un ciclo que comienza con inversionas en infreestructura, continua con i+
oferta de servicios de transporte de carga de alta eficiencia y calidad (servicios que agregan valor a I
carga) y concluye induciendo a las empresas a esiablecerse en zona indusiriales cercanas al pueric par:
aprovechar las ventajas que de éste pueden recibir. A su vez, la mayor demanda de servicio:
especializados para las industrizs, repercute en inversiones dirigidas al constante mejoramiento de &
infraestructura y la implementacién de novedosos sistemas de operacion y adminisiracion de las terminale:

2 carga. De esta manerz, es fangible {a creciente inversion de [z industriz en el estado y el desarrolio d
actividades econOmicas de mayor valor, gracias al mejor entendimienic de !z logistica como um:
herramienta de planeacion del sisterna de ‘ransperie de carga regiona!l y como un elemento insustituible
parz incrementar (a productividad y fomentar la competifividad. Este conocimiento permitira que Progreso s
consolide definifivamenie como un imporiante punto de concaniracion y distnbucidon de tréfices entre ¢
sureste de México v [as regiones centro-norte v el exterior.
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b} Evaluacién del Programa Maestro 1254-1998. Cbhjetivos del Puerto de Progreso propuesios
en el Programa Original.

= Estmular el movimiento de contenedores en exporiacion e importacion

E! objetivo se ha cumplido en la medida que se dio un apoyo fundamental para el funcicnamienio vy
crecimiento ¢e la industria magquiladora local, tanto para recibir [0s insumos necesarios, como para el envio
a los mercados de los Estados Unidos, de los distintos fipos de productos terminades. En et [apso de
evaluacion el movimiento crecid poco mas de dos veces. En 1998, el movimien{o total de conienedores,
sélo fue superado al nivel nacional por Veracruz, Manzanillo, Aitamira y Tampico

o Impulsar el asentamiento de ierminales e insialaciones para recepcion o envio de graneles agricolas y
minerales, como insumos ¢ productos terminados para Industrias o generados por factorias ubicadas en
esta regidn peninsular dei pais

El objetivo se alcanzd en lo relativo al mangjo de los graneles agricolas. B! puerto fue & segundo en
importancia a nivet nacional en importacion de estos preductos, ello permitid que fa industna de alimentos
balanceados se haya desarrollado sin restriccion.

= Propiciar y estimular la participacién de la iniciativa privada en inversiones para el desarrclio de nuavas
instalaciones y temninales v para la prestacion de los distintos servicios que reguiere el puerto, favoreciendo
mejoras en la eficiencia de la operacion, costos de flele v los servicios del puerto de Progreso y su
jurisdiccion y generando fuentes de empleo en beneficio de la region.

Las posibilidades de cumplimiento de este objetivo se concentraron en la construccidon de silos para granel
agricola, a fin de lograr una operacidn de descarga semi-mecanizada, pero confinua de l0s barcos.
Respecio del resto del objetivo, 1o limitado del espacio fisico disponible por una parte, y por ofra los
cambios, particularmente en el mercado del cemento, limitaron ia instrumentacion de nuevas instalaciones
adicionales a la mencionada.

o  Desarrollar el mercade de carga de transferencia que por via ferrestre que proviene ¢ sale con destino a
Centroaménca o a la region norte y central del pais.
Ei objetivo no fue posible cumplifo por falta de un servicio regular de cabotaje, sumado a la faita de

suficiente espacio en la terminal para manejar contenedores diferentes de los propios para la industna de
maguila.

o Asegurar gue el enlace enire el transporte maritimo y el fransporie ferrestre se realice en forma
modermna y eficiente y de acuerdo a los requerimientos de los diversos tipos de carga que se manejan en el
puerto

Cste aspecto, se trato parcialmente con el autotransporte y con las adecuaciones que se han hecho para ta
aduana, pero subsisten los problemas esiructurales de separacion de traficos en el futurc cercano

o  Promover e impulsar la recepcion de cruceros y transbordadores turisticos con el propésito de beneficiar
a la regién con la explotacion de esa actividad turistica

El objetivo no fue posible cumplirlo por preblemas de falla de profundidad y de infraestructura fisica para
rectbir a 10s megacruceros v, en cuanto a los {ransbordadores, no obstante la promocion realizada por la
AP, por razones de {ipo comercial por parte de los operadores, N se liegd a establecer el servicio reqular

< Armonlzar el desarrollo del puerto de Progreso con el de fa poblacion, adoptando tambien las medidas
preventivas necesarias para evitar el deterioro del medio ambiente

Este aspecto se atendié especialmente en lo relatve al fluo de camicnes de y hacia el puerio, para
minimizar tos problemas de transito urbano £n cuanio al detenoro al medio amiente, en la operacién del
puerto se observarcn medidas para reducir laz emision de polvos en la descarga de los granos

s Promover el irdfico de cabotaje can otros puertos del Golfo de Mexico

A cste respecto y no obstante haber manifesiado una cmipresa naviera su disposicion Para Inciar serviciss
regulares entre Veracruz y el puerto, por problemas ac organwacion v de caracter financiere ne ha podido
operar ¢l senvicio
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cj. Anilisis de Competitividad.

El éxitc de lz industria de maguilz en el estado he sido un facter decisive para el crecimienio del puerio. Ls
consolidacién de les mercades de los Estados Unides vy la pesibilidad de competir con la de la frontera nort
es unz perspeciiva gue podiia acelerar el crecimiento de elia. Conviene destacar gue en 10s proximos anos
habran mejores condiclonas para penetrar en los mercados de Centro y Sudamérica, asi como {os de
Umidn Europea, este ditimo via servicios feeder a los puertos concentradores del Caribe.

Respecio de Iz industriza de alimentos balanceados, se evidencia gue sus condiciones de competenci:
respecio del suministro de materias primas, cbtendra los bensticios derivados de [as economias de escai:
ascciados con la posibilidad de uso de embarcaciones de mayor capacidad y menor permanencia en pueric
por aumento en a eficiencia de la descarga.

Se debe enfatizar el gran potencial del turismo maritimo en todas sus modalidades, desde [0s megacruceros
hasta el de las embarcaciones menores de recreo. El mercado del Caribe ha mostrado resistencias por |
falta de profundidad en el puerto que limitaba el tipo de barco. El furismo ecoldgico es un nicho significative
de mercado para Progreso y el resto de 1os recintos concesionados.

Cel anailsis dal enfomo del pueric se desprende el analisis de fortalezas y debilidades; amenazas
cportunidades, correspondiente.

Fortalezas.

- Tiene una posicidn estraiégica respecto de los circuiios comerciales de las lineas navieras quea operar
en ef Golfo de México y en el Caribe.

— El mercado de las industrias a las que sirve tiene posibllidades importantes de crecimiento.

— El puertc dispondra de infraestruciura genera! con capacidad y dimensiones adecuadas para otorgarle
las ventajas de las econemias de escala en &l transporte maritimo.

— Por los recursos naturales del litoral del estado y ios atractives tierra adentro, ofrece magnifica:
perspectivas parz los distintos negocios relacionados con el furismo maritimo, al mismo tiempo que
podra ofrecer oportunidades de servicio a iodos los tipos de embarcaciones usadas en el turismc
nauiico.

Debilidades.

— Los problemas de congestionamiento a {a entrada del viaducto serdn mayores con el incremento de
trafico de vehiculos de y hacia las distintas terminales del puerto.

— £l paso a través de la ciudad de los vehiculos de carga y los furisticos, gque se combinan con los de usc
particular y servicio urbano.

— La falta de areas para aclividades conexas con ia portuana en lzs zonas adyacentes al viaducto de
entrada, especialmente para los servicios de revision aduanal.

-~ La escasa integracion con los demés modos de transporte: {a prueba estd en la desaparicion de
ferrocarrl hace unos cuanics anos

Amenazas.

— El interés del ferrccarril por atraer flujos de carga para abasto de ia peninsula, compitiendo con e
autofransporte y desde luego con &l servicio de cabotaje.

— Lafalta de una infraestructura de servicios de soporte para enfrentar las nuevas demandas derivadas
de la ampliacidn del puerio.

—  El desconocimiento del medio socioecandmico y cultural de las comunidades donde potencialmente s¢
desarroliarian proyectos de tunsmo nautico ecofdgico.

— Lacercania con Cancdn y Cozumel, dos de las terminales de cruceros mas importantes en ef Caribe.

Coportunidades.

—  Estabiecer unz mayor vinculacién de la actividad maritimo portuaria con los programas de desarrolio dt
la costa de Yuca@dn

—  Ofrecer condiciones atractivas de volumen vy eficiencia al transporte maritimo en general y al cabotaj
en paricular, destacandc la posibilidad de atender servicios Ro/Ro.
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— La participacion de empresas involucradas en el negocio del movimienio de contenedores como
operadores potenciales de la nueva ferminal, y que forigleceran los servicios de valor agregado
asoctados con dicha terminal de contenedores.

— La exdension hacia ¢l puerto de los servicios {uristicos organizados existenies y el desarrollc de nuevas
empresas prestadoras de servicios.

— Aprovechar el proceso de consiruccion de la ampliacidn del puerto, para complementar con obras que
corrijan los problemas de acceso v de circulacion de vehiculos

— Reorientar el uso de parte de la infraestructura basica del puerto hacia nuevos nichos de negocio
portuario, asi como integrar los recinios concesionados en el litorai del estado a actividades
productivas, especialmente el turismo maritmao.

#isicn y Objetivos.

Mision del Puerlo de Progreso.

Constituirse como un eficaz promotor del desarrollo de la peninsula de Yucaian y del de las costas del
estado, aprovechando las ventajas de su posicion geografica estratégica para participar en los flujos
internacionales de tipo comerciales y turisticos de la regidén del Golfo de México y Caribe, facilitando el
enlace enire el transporte maritimo y el terrestre para la transferencia de mercancias y pasajeros.

Objetivos Generales.

~ Aprovechar las ventajas de su posicion estratégica para participar en los movimientos de carga
comercial, en traficos de cabotaje v altura, incluyendo los servicios de transferencia internacional en la
costa del Golfo de México, de los Estados Unidos a los mercados de Centroamérica y Europa.

— Impulsar el tunsmo maritimo en todas sus escalas, desde los megracruceros hasta ias embarcaciones
menores de recreo

— Incorporar modalidades de negocio en el uso de parte de la infraestructura general actuai.

— Dwversificar el universo de los servicios portuarios, generando una mayor derrama econdmica a la
comunidad regional.

d). La Necesidad del Desarrollo de Nuevas Instalaciones.

Las expeciativas de crecimiento de la economia de la peninsula de Yucatan indican que Progreso
continuara siendo fundamental para el desarrolle de la zona, Para el afio 2005 se estima movilizar por el
puerto el doble de la carga comercial que se mangja actualmente; en padicular, se prevé que la de graneles
agricolas crecera en 150% y la de contenedores por arriba de 300%

Por lo que se refiere 3 los productos petroleros vy sus dernvados, se estima gue seguiran aumentando a una
tasa promedio anual supernior al 4%

Existen, ademas, ofras actividades de gran potencial que demandaran mejores y mas variados servicios
portuarios, como las de cruceros y transbordadores, cuyo dinamismo se refleja ya en el rapido crecimiento
del numero de arnbos a Cozumel, el cual pasa de 424 a 725 entre 1991 y 1997, asi como en el numero de
pasajercs, que se mcremento de 492 mil @ 1 1 millones en el mismo periodo

La Ampliacion de la Terminal Remata.

Debido a los incrementos mencionados, et indice de utilzacion de la capacidad instalada fue superior al
80% durante 1998 y se anticipan ritmos de crecmiento de los volimenes de carga que provocarian, para el
afo 2000, indices criticos de congestionamiento, que saturarian la operacion portuana

Para evitar la posible saturacion del puerto v dar mayor impulso al desarrofio de la peninsula, et Gobierno
Federal, por conducto de Iz Secretaria de Comunicaciones v Transportes, esta llevande a cabo las obras de
amphacion del Puerto de Progresoe, las cuales comprenden

S S,
nBiracsruculra:s

o Un canat de neceso de § 485 ki de longrud, hasta aleanzar unn profundidad de 17 melios con 180

metros do snene so olanttic vy 102 408 o o poine cunvs
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Dragado de Iz darsenz de ciaboga, que seré de 450 metros de diametro, con 11 30 melres de
prefundidad operativa.

Un rompeoias de proteccién de 1,161 metros de lengitud, que parte de la terminal actual hacia e
poniente. Compuesto por un ntcleo, dos capas secundarias y coraza de protecctdn a base de
cubeos de 7.8 y 10.4 foneladas de peso.

Bordos para retener e material de dragado que servira de relieno pare conformar g piataromma de
operaciones con 24 hectéreas de superficie, integrada con la terminal remota actual.

Ampliacién del viaducto actual 2 cuatro carmles con 10 metros mas de corena, en una longitud de
4,500 metros.

Terminales:

Un muelie para cruceros turisticas v ferrys roll en — roll off con tres posiciones de atraque.

Un muelle para carga general, contenedores y Cruceros.

Habilitacidn de 28 hectareas para posiciones de atraque parz carga general, contenedores y usos
multiples asi como patios de almacenamiento y maniobras.

Adicionzlmente, con iz pariicipacion de Petréleos Mexicanos y |2 iniciativa privada se construiran:

Una {erminal petrolera.

Una terminal de graneles.

Arez para desarrollo de marinas, reparacidn de yates, ceniro comercial, efe. Se contard con unzs
plataforma de operaciones de 5 ha, con un muelle en espigdn con dos posiciones de atraque pars
recibir megacruceros y una pesicion mas para transbordadores.

Con la reglizacion de estas obras, el puerto de Progreso contara con sels posiciones de atrague. con uns
profundidad de 12 m en adicidn z [as tres posiciones aciuales, gue cuentan con 8 m de profundidad, vy se
guintuplicaran las areas de almacenamiento y maniobras (se pasard de una superficie de 3.4 ha en |z
terminal remota en su primera etapa, 2 un total de 25 ha cuando haya finalizado esta ampliacion).

BARCOS TIP0 PARA LA AMPLIACION DE LA TERMINAL RENMOTA i

| CONTENEDORES GRANELEROS PETROLEROS CRUCEROS
I Eslora (m) 270 210 180 300
! Manga (m) 28 2g 29 30.5
f Calado (m) 10.0 g5 9.0 105
[ Capacidad de carga 2800 TEU's 40,000 TPM 30,000 TPM [ 101.000 TPM

Comic parte de estas meioras, se considera también lo siguiente:

Censtruccidn de una plataforma de aproximadamente 3.8 heciéreas, adosada al viaducto, parz
zlojar todas las instalaciones necesarias para le revisidn aduanal, ubicads al norie de la termina
intermedia. El carril de salide del viaducio rodeara |2 nueve plataforma y continuara por la actua
zona de operaciones de los muelles 1 y 2 de la terminal intermedia.

Eliminacion del uso de los muelles 1 y 2, para utilizar el espacic entre el paramento de atrague v It
bodega comic bandz de circulacién para los vehiculos que salen del pueric y adecuacién de l:
planta baja de la bodega para estacionamiento de vehiculos de usuarios de la plania aita, que s¢
destinara a fines comerciales y recrealivos.

Remodelacién de las areas ocupadas actualmente por las oficinzs de la APL y la2 aduana, par:
destinarlas a constituir un centro de negocios asociados con &l puerto, sus usuanos y prestadore:
de Servicios.
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i | AMPLTACICN DEL PUERTQO DE PROGRESC, YU
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Wentajzs de g ampliacién del Puerto.

Con las obras descrifas, se dispondra de una nueva terminel de centenadores gue permitira el arribo de
harcos espacializades con capacidad de hastz 1,400 contenedores y 20,000 cneladas de carge, wes
veces mas gue [z capacidad actus!.

Podrén arribar embarcaciones de graneles agricolas de 28,000 tonesiadas, es decir, con §5% mas de
capacidad que las operzdas actuaimente.

También podrén llegar 2 l2 nueva terminal bugues tanque de Pemex de 35,000 Ton, con capacidad de
descarga de 24,000 barriles por diz. Con ello se reduciré sensiblemente ef pericdo gue tarda su
descarga mediante "chalanes” en permanente flctacidon. De esta manerz, os fletes de los combustibies
tendran una reduccidn significativa.

Las nuevas instalaciones permitiran atender hasta tres cruceres de las Gifimas generaciones, con 3,400
nasajeros cada une, cuando se concluya la primera etapa de 2 ampiiacian; y cuando se ferming ig
segunda etapa, se dispondra de cinco posicicnes de airague para este tipo de embarcaciones. Se
fortalecerd asi la importancia de nuesire pais en esia activigad, en la que participa con &l 20 % de 1cs
pasajeros atendidos en el ambitc infernacional.

Ademsas, se mejoraré en termincs de oportunidad =l frensporte, pues se podréan reducir sensiblemente
las estadizs y ampliar el ntmero de transbordos de bugues de navegacion de aliura z otres de caboigle
¥ viceversa.

[ CaracinaD MAXIMA DE RECEPCION OE EMBARCACIONES J
E CONTENEDORES GRANELEROS PETROLEROS CRUCEROS !
Actual | Future | Actual Futuro Actual | Futuro Actual Futuro |

 Eslora(m) 130 | 185 182 182 180 180 157 275-300 |
- Mangalm) | 17 28 ' 28 | 25 . 28 29 22 35 )
' Calado(m) ;7.0 ‘ -2.0 -7.0 | 80 I 90 | 9% 51 - -BD
1 fl I

' Peso(TPM) 13.500 20,700 37600 | 37.600 | 35000 | 35000 [15410TRBI 1%1;‘?800 5.
J |

' Capacidad de carga | 450 TEU's | 1,400 TEU's | 17,000 ton | 28.000 ton h i . 837 pas i 3400 pas |
| Ritmo de descarga ‘ : - 7000b | 240000 -'
| dizria L ‘ N ! |

Beneficios de [z ampliacion del Puerto.

La ampliacion del puertc de Progreso permitirg el desarrolio v aprovechamiento de sinergias importantes

gue

daran mayor impuise a la economiz de Yucatan. La consfruccion del gasoducto Ciudad Pemex

Velladolid para surlir a2 {2 peninsula y la adificacion de 12 plantz de energia elécidca "Mérida 1"
conjuntamente con otros proyectos de inversidn. aseguraran el ebastc cporiunc y & precios competitivos de
combustibles, fluido eléctrico y ofros insumos gue demandan 2 indusiria manufacturers, las actividads:
agropeacuarias y de servicios.

En resumen, e puerto apoyard el Progrese de iz peninsula, y ef pais se favorecera con las nueva
inversicnas y la generacion de emplecs,
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V.4 Procedimiento de Construccion.
El Procedimiento General de las Obras de Ampliacidn de ia Terminal Portuaria de Progreso consisie de:

V.41 Rompecias.

1.- Instalaciones Previas, Permisos, Accesos, elc.
2.« Desmonte y Despalme.
3.- Barrenacion.
4. Yoladura.
5.- Remocion, Seleccidén y Cargas.
8.- Acarreo.
7 .- Colocacicn.
a Nucleo
b. Secundariz y Berma
8.- Cubos de Concreto.
a. Moldes e Instalaciones Previas
b Fabncacion y Colocacidn del Concreto
¢. Cimbrado y Descimbrado
d. Carga, Acarrec y Colocacién de Cubos.
9.- Rescate de Cubos del Rompeoias Antiguo para ser colocados en el Nuevo Rompeolas.
a. Rescate y Depésito en Almacén
b. Carga en Almacén
¢ Acarreo
d. Descarga, Carga y Colocacidon en el Rompeolas

W.4.2 Bordos de Contencidn para Dragado.
1. Extraccion, carga, acarreo y colocacién de las piedras de niGcleo y secundaria.
V.43 Relleno en la parte posterior del Muelle de Contenedores.

1.- Relleno con Material de Dragado.

2.- Formacion de Talud con Piedra.
a. Extraccién, Seleccion, Carga y Acarreo de la Piedra.
b Colocacién de la Piedra en el Talud de Relleno

Va4 HMuelle de Contenedores y Cruceros.

1.- Trabajos Previos, Trazos, instalaciones, Patios, Moldes para Precolados.
2.- Perforacién de Fondo Marino.
3.- Fabricacion de Precolados.
a Moldes, Cimbrado y Descimbrado
b Armado de Acero.
¢ Fabricacion y Colocacion de Concreto
d Almacenamiento, Carga y Acarreo de Pilas y Trabelosas
4.- Colocacion de tas Pilas.
a Escantlléon
b Limpieza Previa de! Fondo de la Perforacion
¢ Colocacion de las Pias
d Colado de Concreto en contacio con el agua para relieno del volumen en el empotre de las Pilas
e Armostramiento de las Filas
f Retiro de Escantillon
5.- Colado de Cabalietes, Trabes Longitudinales v Colocacion de Trabelosas.
a Obra Falsay Cimbra.
b Acero
¢ Colocacion de Trabelosas
d Colado hasta Niveles de Proyecto
%.- Insizlaciones, Bilas, Deflensas v Endurccedor.

V.4.5 Ampliacion del Viaducto.

“h

- Retiro y Recolocrcion de Cubos
- formacien de Ampliacion Lateral

ro

Sl ormacion doe Amplacion con Matenad Cradeoo ae L ne oo
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¥.4.1 Rompeolas.
1.- Insialaciones Previas, Permisocs, Accesos, etc.

Una vez coniraiada la obra se procede de inmediato a la tramitacion del permiso de almacenamiento y Uso
de explosivos. La empresa Infraestruciura Maritima y Portuaria, S.A. de C V., ya contaba con un permiso
general para tal efecto, vigenie para el afto de 1999

Se construyeron los polverines de acuerdo a los planos de construccion y de locatizacion autonzados por la
Secretaria de la Defensa Nacional,

A continuacién, se realizd la instalacion y adaptacidn de las basculas que se propenen en el concurse con
sus respectivas casetas e instalaciones. Finalmente se acondiciond el camino de acceso al banco de roca v
se ampliaron a las nuevas zonas de explotacidn

Durante este penodo comenzo el iraslado de equipo a los diferentes frentes de la obra.

2.- Desmonte y Despalme.

Esta actividad es la primera que se efecttia en el banco de roca (banco de propiedad federal conocido como
km 26, al lado poniente de la carretera Mérida-Progreso) El material producto del desmonte y despalme,
previo levantamiento de sus volimenes, se almacena en areas del propio banco para posteriormente
llevarlas a su destino final, de acuerdo con la especificacion correspondiente.

Equipo - Tractor D-8.
3.- Barrenacion.

La barrenacion se trabaja sobre una piantilla de 20 m x 2.50 m {aproximadamenie) a una profundidad de
0.80 m hasta 1.40 m y un didmetro de perforacion de 2 1/2". Por tratarse de un banco plano y de poca altura
se trabaja en areas muy extendidas, procurando hacer una cuadricula que distribuya muy bien el trabajo del

equipo de perforacton, evitando su interferenciz con otros equipos que trabzjan simultaneamente en el
banco.

Equipo Compresores y Track Dnlls

4 - Voladura.

La carga de los barrenos se realiza por lineas de barrenos y se inicla una vez que una linea ha sido
terminada Las tronadas se hacen todos los dias de la semana, para lo cual se despeja totalmente el area
aledafia y se toman las medidas adecuadas de sequndad

5.- Remocidn, Seleccion y Carga.

Estas actvidades son casi simuitaneas y deben estar muy coordinades para obtener un buen
aprovechamiento del material explotado evitando esperas innecesarias a los vehiculos de transporte.

El matenal se remueve de la tronada y se selecciona segun los {amanoes especificados, haciendo
monticulos que contengan un solo rango de piedra los equipos de carga toman €l material de los
monticulos de piedra y cargan los camiones La carga de la piedra tiene una Higa muy imporiante con la
construccidn del rompeolas, esto se debe a que los volumenes de carga estan supeditados a los volumenes
gque se requieran para ir formando las capas de piedra del rompeolas Por lo anteror, se tuvo especial
cuidadc en planear los volumenes de carga con una aniicipacién de 24 horas para lograr una buenz
coordinacion con fa colocacién en las secciones del rompecias Asimismo, durante la carga diana de piedra
se tiene comunicacion por radio entre los colocadaores de piedra y la carga, para ir dosificando la relacion de
VIAJES 4R ndcleo y secunaana que se requieran durante el dia

Coaoe Roemooer vy solece.on Cargadoeses roniales do 6 yd
Coran Cargadoies hontaes doe o
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6.- Acarreo.

El acarrec de piedra requiere. tal v como lo sefzia la especificacion comrespondiente, unidades cor
capacida¢ minima de 12 m”. B! acarres estz siempre en coordinacidn con las actividades de carga en &
bance y de colocacion en et rompeclas.

Couipo: Nucleo: Volteos de 14 m®,
Secundaria: Plataformas de 30 ton con charola.

7.- Colocacion.

Esta es lz2 activided mas importante en la construccidn de un rompeoias. Reguiere de una excelents
ceordinacion de los equipos de carga y acameo con los equipos que estan en el rompeolas. También e
necesario tener muy blen definidos y sefialados los trazos de las capas de berma, nicleo y secundaria.

2. Nugleo.

La cclocacion de la piedra hacia el frente del rompeolas se hace con la ayuda de iracior y cargadores
frontales. Lz formacion de los teludes se hace colocando | piedra desde el fondo del mar hacia arriba po
medio de gria vy charoias contensdores de piedra.

Se colocan {as capas de nicleo primere avanzando hacia el frente un maximo de 20 m.

b. Secundaria y Sema.

Una vez afinados los tatudes del nicles se coloca ta capa secundaria 2 lineas y niveles de proyecio pare
posteriormenta colocar |2 berme del talud exterdor tenienda especial cuidado en gue esta ullima quede bier
nivelada ya que posteriormente recibiré la primer capa de coraza de cubos de 7.80 {on

Equipo: Cargador Frontal. Grias de 60 ton. Gria de 80 ton. Charolas.
8.- Cubos de Concreto.

a. Moides e Instalaciones Previas.

Para 2l colado de los cubos se fabrican moldes de una sola pieza. Los moldes son de taming de acerc
reforzado con perfil tipo canal, llevan un aditamento que permite dejar una hendidura en dos de las cuatrc
carzs |laterales que sirven posteriormente para que el cubc pueda ser manejado con unas tenazas operadas
con las grias.

En el ares de colados se tienen las siguientes instalaciones:

— Patio. 5e habllita una superficie de 2 hectareas con material de rezaga del banco de piedra, dejando e
terreno o mas horizontal posible para recibir los moldes.

— ~instalacidn eléctrica. Se hace la instalacion necesaria para operar la dosificadera y los vibraderes de
concreto.

— Agua. Se fiene un tangue con la capacidad suficiente parz 2 dias de colado.

— Almacén de agregados. Se tiene un arez cortiguz a2 la dosificadora de concreto con la suficienci:
requerida para el almacén de agregados, limpiando previamente la superficie parz evitar cuaiquie
contaminacidn de i@ misma.

—  Planta dosificadora. Se instala una pianta de 50 m™hr con capacidad de 100 fon de almacenamiento de
cemento.

b. Fabricacién y Colocacion del Concreto.

E! concreto se dosifica con lz plantz y se mezcta vy acarrsz en ollas revolvedoras de 7 m® de capacidad. E
tamafic de ios agregades sera de hasta 4" que es e idoneo par el tamano de 'os cubos.

La colocacién se hace vaciando directamente de las oflas al cubo y se colocz cen el auxilio de vibraderes

Equipo: Cargador Frantal. Dosificadora. Olias de Concreto. Vibradores

168
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c. Cimbrado y Descimbrado

Los moides metdlicos se asientan sobre el piso previa coiocacion de tela de plastico y aplicacion por las
paredes intenores de un desmoldante a base de diese! y aceite quemado. Una vez colado el cube se retira
el aditamento que sirve para dejar las preparaciones del izaje.

El descimbrado del molde se hace con gatos de 50 ton y un aditamento especial para levantar la aimbra
apoyandose en el propio cubo.

Los moides se levanian con grda una vez que han side despegados con |0s gatos, se limpian
perfectamente, se aplica ! desmoidante v se vuelven a colocar para el siguiente colade.

Eguipo: (Gatos de 50 ion. Grua de 14 ion.

d. Carga, Acarreo y Colocacién de Cubes

De ser necesario por razones ge espacio, los cubos en el drea de colados se podran remontar uno encima
dgel otro hasta 4 cubos.

Para las maniobras de remontar cubos y cargar los vehiculos de fransporte se usan grias equipadas con
tenazas

Tal y como se sefiald en el rubro de {a piedra, las labores de carga, acarreo y colocacion debe ilevarse con
una excelente coordinacion. En el caso de los cubos se tendré especial cuidado en no dejar sin proteccion
de coraza, tramos de mas de 20 m ya cubterios de secundaria.

La carga se hace a camicnes plataforma de 3 ejes con capacidad para 3 cubos de 10.4 ton 0 4 cubos de 7 8
ton. Los camiones llegan a la zona de colocacidn donde la gria los baja scbre ia capa de rodamiento, se
retiran tos vehiculos y la gria coloca los cubos en los taludes del rompeolas a lineas v niveles de proyecto.

La primera capa de cubaos de 7.8 ton se coloca desde ia base, poniendo los cubos gue van honzontaimente
sobre la berma, estos cubos actiian come centinelas anclas de los cubos del talud. Se contindga con la
colocacion de los cubos del talud de abajo hacia amriba hasta llegar al nivel de terminacidon de la primer capa
de cubos.

La segunda capa de cubos de 10.4 ton, por experiencia de la empresa, se recomienda colocarla con un
desfazamiento de 100 a 150 metros de la primera, lo cual permite que los cubos de la pnmer capa tengan
un mejor acomodo. La segunda capa se consiruye igual de abajo hacia arriba hasta llegar af nivel de
terminacion finat de la coraza,

Equipo: Tenazas. Gria de 50 ton Camiones plataforma de 3 gjes Gria de 110 ton
9.- Rescate de Cubos del Rompeolas Antiguo para ser colocados en el Muevoe Rompeolas.

a Rescate y Depdsito en Almacén.
El rescate se hace al revés de ia colocacidn, lievandolo de armba hacia abajo; y el rescate de cubos del
rompeoclas antiguo se efecta en dos fases.

La primera fase es [a que contempla los cubos gue se encuentran visibles para el eperador de la grua, o sea
los cubos fuera del agua Este rescate se hace con tenazas ipo rock-{on

La segunda fase consiste en rescatar los cubos bajo el agua. Parz ello se forman equipos de dos buzos que
lazan cubo por cubo con estrobos de cable de acero Los equipos de buzos trabajan en areas separadas
que permiten que la graa levante [os cubos sin interferir o poner en riesgo a los buzos que al mismo iempo
trabajen en el estrobado de ofro cubo

Los cubos se depositan en |la superficie de la terminal remota para posiertormente cargarlos a camion,
llevarios a aimaceén y descargarles

b Carga en Almacen
lLos cubos en almaceén se cargan cuando el equipo de cclocacion del nuevo rompeoias requicia de los
ubhos
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c. Acarreo.
Los cubos se acarrean en vehiculos similares a los ya citados en 1.8.4.

d. Descargz, Carga y Colocacion en el Rompeolas.
Se repite |z cperacidn citada en lineas antericres.

Couipo: Tenazas Gria de 80 ton. Camiones Plataforma de 4 gjes. Graa de 80 won.

V.4.2 Berdos de Contencién para Dragado.

1. Extraccidn, carga, acarrec y cclocacidn de las piedras de nicleo y secundaria.

El procedimiento de construccidn del bordo es esenciaimente el mismo que el del rompeolas, 10 important:
es que el avance del borde vaya casi paralelo, pero atrés del rompeoslas para obtener la proteccion de éste
comnira el oleaje.

V.43 Relleno en la parte postericr del Muelle de Contenedores.

En toial se dragaran 3,872,583 m° geomeétricos, los cuzles se convertiran en 5,847,815 m” rezles de relienc
al considerarse un porceniaje de vacios del 34%.

1.- Relleno con Material de Dragado.

El rellenc de iz parte posterior del muelle de contenedores se lieva a cabo con draga egquipada con bote d
almeja, y gue transttara scbre el bordo de contencion, tomando material det lado de los relienos (product
del dragado} v los deposiiars desde et inicic del {alud del muelle avanzande hacia arriba v formande &l falu
de proyecto.

Ef relleno se hara une vez gue las plas estén colocadas, colade e relleno de la parte inferior
perfectamente arnostadas eje por gje.

La maniobra de relleno es muy delicada y aunque el tamarno de ia draga permite usar una almeja de grar
capacidad, se utiiizara una almeja de menor tamafio por Iz dificultad para trabajar entre las pilas.

Equipo: Draga de Arrastre. Almgja.

2.- Formacién de Talud con Pledra.

a. Extraccidn, Seleccidn, Carga y Acarreo de la Piedra.
Se sigue el mismo procedimiento del punto V.4.1,2,3.4,5 y 6. (Rompeolas).

b. Colocacién de la Piedra en el Talud de Relleno
La colocacidn s2 hace con iz misma draga gue colocz &l rellenc en los taludes, con las debida
precauciones dada la dificultad sefialada en al inciso anterior.

Equipo: Draga de Arrastre. Almeja

V.4.4 Huelle de Contenedores y Cruceros.

Aungue los muelles de cruceros y contenedores tienen diferente locatizacion (norte y sur de {a darsena), ¢
primero es un muelle en espigdn v el segundo es marginal, por el hechc de tener cimentacidr
superestruciura y losa similzres en disefio su procedimients de construcoidn gueda agrupado £n uno solo.

1.- Trabzjos Previos, Trazos, Instalaciones, Patios, Moeldes parz Precolados.
=n ambos muelles se debera hacer un traze de los ejes de pilas con unz precisién casl perfecta, dejanc

reverencias en tierra que permutan dar la localizacidn de cada pila con facilidad y precisién. Ei empleo ¢
distanciamienios tipo laser es indispensable en este {rabajo.
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Se habilita un patic de colado de 1 ha aproximadamente, con camas para piias y frabelosas. Este queds
ubicado junto al patic de colados de cubos, siempre 2 una distancia menor de 1 km de la planta.
Se fabrican moldes de [amina de acero reforzados con angules de acerc, para pilas y irabelosas.

2.- Perforacidn de Fondo Marino.

Recuérdese que el frazo de localizacidn de cada pila debe ser casi perfecto y esto debe empezar con e
perforacion.

Para lograr que la herramienta de perioracion gquede bien cenirada en el gje vertical de cada pila, se trazz
primero un punts en el fondo marino y se hace una perforacion guia de 4" de digmetro por 30 0 40 cm de
profundidad. Esc pemmite que [a broca guia de la barrena de perforacidn penetre en esa cavidad y 1z
perforacion quede centrada y continta asi hasta el fondo de la misma.

La broca de perforacién es una barrena heliccidal & base de placa de 1 1/2" de espesor con dientes
reforzados de tungsteno y una broca guia de 4" de diamefro. Su aliura es de 1.05 m. La broca va acoplade
a la barra Kelly de la perforadora rotaria gue a su vez estéd adaptada z una grita de 60 fon sobre chalar
equipado con Zancos.

La perforacion s2 hace por framos de 1.0 metras. Luego se saca iz broca para exirzer el material cortado y
se vugive a introducir para continuar (2 perforacion.

Una vez terminada lz perforacion, st no se va z colocar de inmediate una pila, se tapa para evitar
azolvamiento excesivo de la cavidad que alojara [z pila.

Equipo: Escantilién. Gria de 80 ton Perforadora. Bamrena Helicoidal (Auger). Chalan seccicnable
caon zancos, Lancha.

3.- Fabricacién de Precelados.

a. Moldes, Cimbrado y Descimbrado

Tanto en e caso de las pilas como en las frabelosas se fabrican moldes metalicos, en 2! caso de los moldes
de las pilas se tendra una cimbra exterior para dar la forma cuadrada y octagonal de proyecto, y una cimbrs
interior 2 base de tubo de acero, recuperable, lo cua! da un zhorro impoertante pues evita el dejar &l tubc
PVC de 25 cm ahogado en el cofado.

Los moides se colocan en las camas de colado y se preparan con desmoldante.

El descimbrado se realiza quitando la cimbra lateral y lavantando las piezas con unz gria.

b. Armado de Acero.
Todos los armados se hacen en el patio de colados colado, junto a las camas de colado; se aman tambiér
ios elementos de izaje de las trabelosas.

c. Fabricacién y Colocacion de Concreto.

E! concretc se dosifica en [z planta, se mezcia y acarrea en ollas revelvedoras de 7 m® y se vacia a los
moldes donde se coloca con e! auxilio de vibradaores.

Previo al coladc se varifica que todas las preparaciones para izaje v manejo de los precolados queden bier
colocados v que e! acerc de refuerzo tenga los recubrimientos de proyecto.

Todas [as piezas precoladas sen objeto de curade inmediatamente después del descimbradc.

d. Almacenamiento, Carga y Acarrec de Pilas y Trabelosas.

Las piezas precoladas se almacenan junto a las mesas de ccolado con el auxilio de grias. Una vez cue las
piezas sean requeridas en el sitio de colocacitn se cargan z traiters parz llevarlas hasta {a obra.

Equipo: Dosificadora. Oliz Revolvedora. Vibraderes. Grias. Trailers.

4_- Colocacién de [as Pilas.

a. Escantilon.

Para la colocacion de las pilas se utiliza un escanilion. El escantilién tiene las dimensiones necesarnias parz
abarcar un eje transversal de pilas.
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Diche escantillén esta compuesto de dos estruciuras, la primera es la que se apoya en 4 zancos y da el
nivel de [as piias; la segunda se apoyea en ia primera v es la que da la glineacion de las pilas.

El escantillon pnmano se coloca con una guia sobre chalan y se aknea en ambas direcciones (gles
transversal y longitudinal} de forma aproximada, después se nivela en sus 4 esguinas con una tolerancia de
+ 0.5¢cm.

El escantillén secundario se colocz sobre el primario con la gria sobre chalan y se alinea en los 2 gjes con
ayuda de un distanciometro con una tolerancia de + 0.5 cm en cada uno de los ejes veriicales de las pilas;
logrado lo anterior se fija al escantillon primario con abrazaderas. Este escantillon tiene en cada gje de pilas
unas guias para introducir en elias la pila con tolerancia de + 2 mm en el sentido horizontal

Equipo: Gria de 90 ton. Chalan Seccionable con Zancos. Compresor con Tubo Dragador
Escantilién. Empujador.

b. Limpieza Previa del Fondo de la Perforacién.

La perforacion previa para fas pilas debera estar limpla de cualguier residuc o caidos de {as paredes de a
perforacion.

Inmediatamente antes de proceder a bajar la pila se limpia el fondo de la perforacion con un tubo dragador
{Airift) accionado por un compresor de aire.

Equipo: Gria de 40 ton. Chalan Seccionable con Zancos. Compresor con Tubo Dragador.
Escantilién. Empujador.

¢. Colocacion de las Pilas.

Las pilas tendrén aditamentos de izaje que permitiran levantarlos y hacer todas ias maniobras previas a su
colocacidn, pero principalmente, tendran un aditamento para que al levantarios gueden perfectamente bien
plomeados (verticales).

La pila plomeada se coloca con [a gria dentro de las guias del escaniilldn secundario y se baja hasta el
fondo de la perforacion.

Es imporiante hacer notar que la pila anies de colocarse en la perforacion lleva ya colocadas unas
abrazaderas que cumplirén con un doble objetivo: el de sostener la obra falsa y el de servir de apoyo para
arriostar las pilas de cada eje.

La pila ya colocada se checa perfectamente en su alineacidon y nivelacion.

Equipo: Gria de 40 ton. Chaladn Seccionable con Zancos. Compresor con Tube Dragador
Escantillon =mpujador.

d. Colado de Concreto en contacto con el agua para relleno del volumen en el empotre de las Pilas.

Esta actividad se realiza con el sistema de Tubo Tremie, colocando el concreto desde la parte superior de la
pila. Esto se hace con el auxilio de buzos para revisar que la parte exterior de |z pila entre las paredes de ia
perforacion quede llena de concreto.

El concreto de esta parte de la obra sera el Unico que se colara en contacto con el agua; por &llo, se dosifica
con un 10% de cementio adicional de acuerdo con lo especificado en el concurse

Equipo: Dosificadora. Ollas Revolvedoras. Tubo Tremie. Gria de 50 ton sobre Chalan Empujador

e. Arriostramiento de las Pilas.
Como acaba de mencionar, las pilas se arriostraran por ejes. Para ello se ulilizaran abrazaderas metalicas y
vigas, que al mismo tiempo sirven como obra falsa de los caballetes y irabes

f Retiro de Escantillon
Una vez arnostadas v coladas las pilas, se retira el escantillon con el auxilio de [a gria sobre chalan, para
continuar postenormente con la colocacion del sigurente eje de pilas

Cquipo Grua de 80 iton Chalén Seccionable con Zancos. Compresor con Tubo Uragador
Fscantlion Empuador
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5.- Colado de Caballetes, Trabes Longitudinales v Colocacidn de Trabelosas.

&. Obra ralsa y Cimbra.

Las abrazaderas y vigas del punto aniericr sirven de apoyo para toda (& cimbra de cabglletes y irabes
longitudinales.

Se cimbrz primero la parte del patin de los caballeies v las pantailas, postericrmente se cimbra el fondo de
las trabes vy finalmente las fronteras para iz losa.

b. Acero.

El acero de los cahalletes se arma en dos partes, primero el palin y los estribos que sobresalen hastz (a
losa v posteriormente el armado de fa parte superior de los caballetes. Se sigue con el ammado de pantallas,
el de trabes longitudinales v finalmente (= losa.

c. Colocacion de Trabeiosas.
Las trabelosas se colocan sobre el patin de los caballetes y sirven de cimbra [ateral de las trabes y de la
parte superior de los caballetes.

¢. Colado hasta Niveles de Proyecto.

El orden de colado en 2 superestruciura quedz en este orden: el patin inferior de caballetes, pantailas, se
continda con frabes y parte superior de cabalietes y finalmeante la losa.

En todos ios casos se debera dar el curado adecuado, de acuerdo a la especiflicacidn del fabricante.

Eguipo: Gria de 60 ton. Dosificadora. Ollas Revolvedoras. Vibradores. Bachas.

6.- Instalaciones, Bitas, Defensas v Endurecador.

En ambos muelles hay instalaciones que deberén tener preparacicnes previas 2 los colades para defar
ancigjes, fronteras, angular, tubo PVC, harandal, etc. Todas se harén ubicande cada una de ellas en ef tugar
exacto, colocando las cue vayan 2 quedar ahogadas o dejando (s preparaciones necesarias para su

nosterior celacacion.
Finalmente se procede 2 la pintura del mueile v la aplicacion de! endurecedor dei concreds especificades
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V.45 Ampliacion del Viaducto.

Para llevar a cabo esta actividad, la constructora pensd en un procedimienic que considerd va a facilitar
enormemente l0s trabajos v permitird reducir costos.

El procedimiento consiste en tener una gria de gran capacidad y alcance gue permita alzar cubos del
viaducio desde una distancia de 36.0 metros. Con esio se prefende cue desde una sola posicién la gria
levante cubos del viaducio existenie y los recologue en el nuevo talud sin necesidad de almacenarlos ©
bajarlos al suelo aungue sea momenianeamente, esto es, hacer un solo movimiento o maniobra por cubo.

Lo anterior conduce a gue solo se sacaran cubos para almacenarlos en |0s primeros 20.C m del tramo por
ampliar. Estos cubos se almacenan hasta el final para colocarios en el Glimo tramo por ampliar

Al sacar los cubos de gsos 20 metros, se ampliz el viaducto vy la gria se coloca sobre la ampliacion, desde
rescafa cuboes 2l frenie de ia zona rellena v los va colocando en ef ialud ya formado con relleno y proteccion
de piedra.

A medida gque la gria rescata cubos y despeja el frente, se avanza en el rellenc de ampiiacion,
estableciendo un ciclo que es mas rapido y efectivo que el pensar en almacenar jodos los cubos rescatados
colecandolos a un lado del viaducto.

1.- Retiro y Recslocacién de Cubaos.

Esta actividad se hace con la gria y equipos de buzos, igual que en el rescate del rompeolas, los cubos
arriba del agua se sacan con tenazas y los cubos bajo el agua son lazados con esirobos. Los cubos se
recolocan en la misma maniobra sobre al fondo nuevo.

Equipo: Gria de 110 ton con alcance de 36.0 m.

2.- Formacidn de Ampliacion Lateral.

a. Formacion de Ampliacién con Material Producto de Dragado.

El material se carga con cargadores frontales directamente a camién en la zona de relleno con material
producto de dragado; se pesa en la bascula, se deposita en 2l talud y se empuja con tractor.

Equipo: Cargadores. Camiones de Volteo. Tractor de Orugas.

b. Piedra en Taludes de Amphacién
El procedimiento es el mismo que el aplicado para la capa secundana del rompeolas.

V.4.6 Relacion de Materiales, Equipo y Manc de Obra durante la Consiruccion.

— Relacién de Wateriales (Volimenes de Obra).

MATERIALES PARA LA CONSTRUCCION DEL ROMPEOLAS

N T OESCRIPCION T unioaD T | canTiDAD |
1 }‘ Roca graduada de75a 300 kg de pesb ;ﬁara la formacion del nacleo | Cton ] 1067 \3__5_6__‘ ) i
‘ 2 | Rocagraduada de 1680 a3 3, 900 kg para la capa socundarla ] ton o 315629 |
— , Concreto de f'; de 200 kglcm para ia formacion de cubos ranurades en '\ o’ 1 74 GG
! i lq coraza !

4 | Roca graduada con peso menor o qual a 300 kg para la base ac i

Lot I oh 138
‘ carons mu@mo , o
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MATERIALES PARA LA CONFORMACION DE LOS BORDOS

Ne. DESCRIPCION LUNIDAD CANTIDAD
1 Roca graduada de 5 a 15 kg de peso para iz formacién del nicleo ton 582,642 _i
i 2 ¢ Rocagraduada de 70 2 380 kg parg la capa secundaria ton 50,287 !

3 | Roca grac'iuade‘z de 800 2 3,600 kg de peso parz la formacién de iz ‘ ton 27,224 !
i coraza det hordo '
| £ | Rocagraduzde de 3 a & pulgadas de didmetro para el fiftro éipe 1 ton 101,615
I 5 |Roca graduada de 4 2 12 pulgadas de diametro para el fifiro tipo 2 fon 79,732
MATERIALES PARA LA FORMACION DE RELLENOS
I No | DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD |
1 ;Euﬂatersal en toco_s temanos para 2 primera capa de rellenos {con peso ton £0.34.112 ]
menor ¢ igual 2 580 kg) ] |
2 | !‘Dx’laitsnal&s graduades de 4 a 7 pulgadas de digmetro para la capa de su- “on 1,057,728
| . faas*t:ﬁales graduades de 0.5 a 2 pulgades de diametro para la caps de ton 301,183
[ 4 | Materia! gectextil de 250 gfm® m 2140
RUELLE DE CONTENEDORES
No. DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD
1} Pilas de concreto precoiade Pza. 130
2 ! Trabes de concreto precolado Pza. 275 |
\ Elaboracion y colado de concreto =250 kg/cm” en caballetes, pantzllzs, 3 |
- m 5178
trabes, [osas y fime .
3 — Z
IAcero de refuerzo {,=4,200 kgfcr® para caballetes, pantallzs, irabes, kg 458,259
 losas y finme
BANGCS, VESTIDORES, CASETA DE BOMBEC Y CISTERNA
No. DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD
1 | Flaboracisn y colzto de concreto £'.=250 kg/cm” en edificios m’ 372
2 | Acero de refuerzo f,=4,200 kg/’c:m2 en edificios kg 16,761
3 I Murode biock 15 X 20 X 40 cm en edficics m 844
INSTALACION HIDRAULICA Y SANTARIA
| No DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD
1§ Tubo de cobre en diferentes didmetros M g8
2 | Tubo Fo. Go. En diferentes didmetros m 31
3 | Tubo P.V.C. en dife~entes didmetros m 3
| Muebles sankarios: Vertedero Pza. 2
4 Lavabo Pza 8 z
, { Mingitono Pza. 8 |
h | [nodore Pza. 3
) Fosa séplice para 100 personas Pza. 1 {
{ & | Pozode ahsorcion Pza 1 |
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INSTALACION ELECTRICA

No DESCRIPCICN UNIDAD CANTIDAD
1 Tube‘ria PV C tipo pesado de 3" de dizmeatro para linga elécinca m 7240
orincipal
2 Cable elécirico en diferentes calibres m 35,880
3 Torre de alumbrado de 18 m de aliura Pza 1
4 Luminaria V S A P_de 1,000 watts, 440 volts Pza 72
5 | Subestacién sléctrica compacta de 700 kvar Equipo 1
& || Transformador 1,000 kvar Equipo 1
7 i Transformador 300 kvar Equipo 1
8 Tuberia de acero cédula 40 en diferentes diametres m 681
g Tuberia exirupak de polietileno alta densidad de 3” de didmeiro m 1,305
MUELLE DE CRUCERCS
No. DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD
1 Concreto Total m 5,626
2 Acero de Refuerzo Total ton 693
3 Bitas de 100Ton Pza. 30
4 Defensas Pza 22
5 Luminarias Pza. 40

Relacion de Maquinaria y Equipo.

No. | Descripeion Cantidad Tiempo de Geupacion
(meses)
01 Cargador Frontal 2 22
02 Camién fuera de carretera S 22 :
03 Draga de arrastre 2 20 .
04 Tractor schre orugas 2 22 ‘
05 Equipo de compactacion 1 6
08 Bascula para pesaje de materral 1 18
07 Lancha con motor fuera de borda 1 22
08 Equipe de corle de oxiacetilenc 1 12
09 | Traxcavo CAT 955 : 1 12 f
10 | Camdn de Volteo de 8m” ' 5 22 :
11 | Pipa de agua de 12m3 1 6 [
12 Motoconformadora ‘ 1 6 .
13 Compactador vibropack | 1 6 |
14 Compactadora fipo pata de cabra I 6 :
15 Aplanadora i 1 6 :
18 Petrolizadora y finisher ] 1 3 :
17 Soldadora electrica de 400 A acondicionada cﬂ_g_ggs_g_hgg_;"_'f _ 1 12 i
i 18 | Camuén revolvedor de concreto 3 G '
19 Chaldnde300T 1 - 12 '
20 | Griadelantas ce 207 o ot 6 ‘
| 21 | Gruacon oruges de 75 T, con equipo de perforacion 1 12z
| 22 | Malacatede20T - 1 s ]
i 23 | Retroexcavadora de 0 5 yd3 1 4
| 24 Vibrador de concreto a gaschna ) 2 12
1 25 | Camwoncon grua "HIAR" 1 14
286 ) Remolcador : 1 | 12
27 1 Compresaor 650 vem 1 ! 16
| ‘ '

Vraek dall 14 i
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Relacion de Mzano de Obra.

; i E: Tiempo de |
ol Descripcidn \ Cantidad Qcupacidn }
]‘ I {meses} i
01 | Albafil 5 . 18
. 02 | Operador buildozer , 3 ! 16
03 | Carpinlero para muebles I 4 i 18
04 [ Carpiniero de obra negra i 2 . 3
05  Cclocador de mosaico v azulgio 3 ‘ 4 1
06 : Yesero 2 ‘ 4
07 | Fierrera ! 7 ] 18
| 08 | Chofer de camion | 10 , 22
' _0¢ | Chofer de camioneta ! 3 | 22
10 i Chofer pperador de gria 2 12
11 | Operador de draga 2 20
12 | Electricista 4 4
13 | Bodeguero . 3 22 ‘
14 | Herrero J 2 5 L
15 ! Mecénico ‘ 2 ‘ 22 i
16 | Perforista con pistola de are 2 | i6 o
| 17 | Pintor de casas 4 5 !
18 | Piomero 2 ] &
18 | Soldador | 2 18
. 20 | Operador de traxcavo ‘ 1 12 i
' 21 | Velader 3 ‘ 22 |
22 | Pedn ] 10 i 22 1
23 | Ingeniero 2 ! 22 |
24 | Ayudante 5 22 |
25 | Poblador | 2 16
28 | Buzo ‘ 2 &
| 27 | Topdarefo 1 22
28 | Cadenero 2 22
| 29 | Personai administrative 10 : 22 |
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V.5 Impactc Ambiental de las Obrzs de Ampliacidn a fa Terminal
Poriuaria de Progrese, Yuc.

Con el objeio de dar cumplimiento a los mecanismos y procedmientos administrativos establecidos para
asegurar 1a debida observancia de las disposiciones de la Ley General del Equilibrio Ecolégico y Proteccion
del Ambiente en Materia Ambiental, se realizd unz Manifestacion de mpacto Ambiental Modalidad General
para el Ejecutivo Federal a fravés de la Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, en el
Diario Oficial de la Federacion del dia 28 de Enero de 1988, por medio del cual se establece dentro de su
Capitulo 1, Ariculos 4° Y 5° que dicha dependencia habra de autorizar, previo cumplimiento de la
normatividad establecida, la realizacion de las obras publicas que puedan causar desequilibrios ecologicos
o rebasen los limites y condiciones sefialadas en ef reglamenic correspondiente.

Por tanto, y conforme al Capitulo {i del mismo reglamento relativo ai procedimiento de Evaluacion del
Impacto Ambiental, se procedié a desarrollar una Manifestacion de iImpactc Ambiental Modalidad General
por representar éste €l nivel requerido por la SEMARNAP del Estado de Yucatan y ef Instituto Nacional de
Ecologia.

La Manifestacion de Impacto Ambiental se desarrolid en consideracion de los articulos 9° y 10° del
reglamento sefalado, tomando como referencia el cuestionaric elaborado por la Secretaria de Desarrolio
Urbano y Ecologia, publicado en la Gaceta Ecologica, Volumen 1, Numero 3, de fecha 3 de septiembre de
1889, exponiendo todos aquellos factores y/o atribuios del ambiente que puedan resultar afectados
negativamente por el mismo, con el objeto de estar en posibilidad de, al mismo {iempo ponderar los
beneficios derivados de la ejecucidn del mismo, atenuar l0s posibles efectos adversos derivados de éste o
cuando menos que éstos se presenten en el menor grado posible, a fin de lograr con ello el optimo
aprovechamiento de [os recursos de que se dispone en el area seleccionada para su implementacion

V.5.1 ldentificacidn de lmpacteos Ambientales.

En términos generales, se encontrd en el estudio antes descritoc que la obra proyectada tiene las siguientes
caracteristicas:

— No afecta la dinamica natural de ningdn cuerpo de agua.
-~ Afectara la dinamica natural de las comunidades de flora y faunz, perc en forma muy limitada.

— Creara barreras fisicas que miten el desplazamiento de la flora y/o fauna, aungue en forma muy
limitada también

— No se contempla |a introduccion de especies exdticas

- No se considera que |a zona afectada tenga cualidades estéticas Unicas o excepcionales

- Ellugar en el que se va a gecutar no tene atractivo turistico especifico (no hay arrecifes)

—  No hay mingin centro arquealogico ni de interés hisidrico inmediato a las instalaciones del pueric

- No s, ni fiene cerca ninguna area natural protegida

- Se modificara la armonia visual con la creacion de un paisaie ardficial; pero muy poco, pues el mayor
impacto ya se presentd con la construccion de la Terminal Remota

- No hay afectacion en [z zona, por representar la ampliacion de una obra ya existenie y en operacion

Hetecdologia.

2ara la realizacion de la Manifestacién de Impacto Ambiental Modalidad General para las Obras de
Amplacion ala Terminal Portuana de Progreso, Yucatan, se utihizo el metodo de las matnces de cribado (0
de correlacién) preparadas por la Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, para
dentificar los posibles efectos adversos que el desarrolio de dichas actividades puedan tener saobre los
‘actores y atnbulos del ambiente, a fin de esiar en posibilidad de mtervenir en la toma de decisiones sobre
su mplementacién y operacion con el objeto de dichos mpactos o efcclos adversos al ambienie se
sresenien en la menor medida posible logrande con ello of maximo aprovechamiento de 1os recursos de que
e dIspone ¢Gn ol arca nara su gjecution
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En el sistema de maincas de cribado se establecen por un lado, [as actividades del proyecto dentro de sus
fases de preparacién del sitio, construccidn, operacidn y mantenimiento y aciividades futuras y relacicnadas
y por el ctro, también se establecen las Zreas gencrales del ambiente que puedan registrar impactos
derivados de la ejecucidn de ias obras; aresg fisicoguimica, area eccidgica, area estética y area socio-
2condmica.

Dichas matrices tambien incluyen el desglose y definicidn de cada una de las actividades inevitablemente
involucradas en (& ejecucion del proyecto y/o de los factores o aliibuios del ambiente susceptibles de se
afectados por éstas. Por tanto, éstas permitirdn ef analisis fantc de una actividad del proyecic en paniculal
sobre cada uno de los faciores y/o de los factores o atributos del ambiente analizados, asi como iz
identificacidn de agquellos que regisiran un mayor efecto por parte de algunz de las actividades involucragas
en la implementacidn del proyvecto, asimismo, sera posible identificar aquellas actividades que no tendrar
efecto alguno sobre ef medio; las que sus efectos potenciales no pueden ser determinados con exactitud y
las que requieren de alguna medida de atenuacion para contrarrestar sus efectos adversos significatives.

En funcién de lo anterior y siguiendo los lineamientos propuastos por iz SEMARNARP, los criterios generales
utilizados para el andlisis de los efecios ambientzles derivados de las actividades del proyecic
corresponden a:

a} Magnitud. Se define come la probable severidad dz cada impacto potencial. Esté fambién relacionade
con a reversibilidad del impacto.

b} Burabilidad. Puede definirse como el periodo de fiempo en que el impacto puede extenderse y los
efectos acumulativos que se presenien por el enfrecruzamiento de Impactos en ese Hempo.

¢} Plazo y Frecuencia. Estos criterios se relacionan con el hecho de gue un impacto se manifieste 2
corto y largo plazo y cuande el impasio es intermitente, si permite la rehabilitacidn del drea afectada.

a} Riesgo. Se define como la probabitidad de un efecto ambiental seric.
Lz exactitud de la determinacién de ese riesgoe depende del conocimients tanto de las actividades del
proyecto como de su rea de influencia.

e} Importancia. Es el valor que puede darse a un drea ambiental especifica en su estado actual.
f) Mitigacion. Son las soluciones factibles y disponibles 2 ios impactos ambieniales que se presentan.

El procedimiento utilizado para la correlacion de las actividades dei proyecio vs. los factores y atributos de'
ambiente, tecnicamente dencminado procadimiente de correlacian o crbado, consiste en identificar todas
las actividades del proyecto que puedan provocar un posible efectc adverso sobre las caracteristicas y
atributos del ambiente, reportandose fambien ios efectos favorables de la accion propuestza con el objeto de
tener los elementos de juicio que permitan ponderar ia conveniencia de {a ejecucion de las obras.

En fa matriz de correlacion, se procedid a evaluar las actividades especificas y las &reas que puedan sel
afectadas, identiiicando el vator de os efectos que se prevén como se indica a continuacion:

[ ] No existe efecto agverso.

No se sabe si los efectcs sen significatives.
Existe solucién al problema especifico.
=fecto significativo.

Efecto adverso poco significative.

& Efectc positive.
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V.5.2 Analisis de la Mafriz de Correlacion.

Del andlisis de la matriz de correlacién del proyecio que nos ocupa, han sido identificados algunes impactos
adversos de diferente magnitud, mismos que se describen a continuacion.

e Etapa de Preparacidn del Sitic y Construccidn.
— Explosicnes y Dragados. Efecfos Fisico-Quimicos.

Explosionas v Dragados-Calidad del Agua de Mar. Este impacto se sitda durante la fase constructiva del
proyecto y se reflere 2 (a realizacién de las actividades de dragado del canal de acceso y darsena de la
ampliacién de la terminal que inevitablemente afectaran [z calidad de! agua de mar y {as caracteristicas
oceanograficas del &rez debido a2 la extraccion del material de dragado, el gue no obstanie haber sido
analizado guimicamente para demostrar que su verimiento no representa riesge &lguno parz ta salud
humana o al medic amblenie marino, representa la remecion de todo el fondo marine en su area de
desplane.

El uso de explosivos necesarics parza (a2 oblencién de roca y parg alcanzar las profundidades de proyecto
del canal y ce la darsena de iz ampliacién de 2 terminal remota, se considera come parte del efecto
adverso de las actividades de dragado; este segundo efects aungue inevifable, puede ser atenuado
mediznie medidas de mitigacién que seran comentadas mas adelanie.

No obstante o anterior, fanto los dragades como el uso de explosivos, son indispensables a fin de darle a la
ampliacion las condiciones de profundidad regueridas para permitir ef amibo de barcos mayores, al mismo
tiempo de sewvir parz llevar a cabo ios rellenos propuestos en el proyectn para ia instalacidn ce una terming!
de contenadcres v muelle de usos mdlfiples.

— Explosiones y Dragados. Generacion de Ruido y Calidad del Aire.

Asimismo, [a gjecucion de las obras de dragado iendra repercusiones a nivel de la calidad del aire por fas
emisiones & la atmosfera resultado de la combustion internz del equipo de dragade y el uso de explosivos,
asf come en la generacion de ruide, pero solo durante el [apsc de ejecucidn de los frabgjos. Es por este
motive que dichos efectos adversos han sido considerados como poco significativos v en el caso del uso de
explosives, susceptibles a medidas de atenuacion

— Explosicnes y Dragados. Habitat y Comunidades Acuaticas.

Es en este punto donde las actividades de dragado v uso de explosivos tendran un efecto determinante
sobre la vegatacion v organismos presentes en el area de su ejecucion, sin embargo dada la lefania del sitio
a la costz (¥ Km} y la gran profundidad (12 m), v no obstante que dichas comunidades no son muy
abundantes {pastos marinos, representzdos principalmenie por Thalassiz tesfudinum}, su eliminacion
representa un impacte de caracter inevitable y parmanente.

— Dragados. Efecfos Estéticos.

En este punic sélc se consideran los cambics en (@ apariencia del agua de mar por l2 resuspensién de
s¢lidos durante las actividades de dragadoe y usc de &xplosivos, por lo que se [e ha otorgado ia categoria de
paco significativo, dado su caracter temperal suscrifo al lapso de ejecucian de ias mismas.

— Espigones (Rompeolas). Efectos Fisicos-Quimicos.

Lz sobreelevacion y ampliacion del aciual viaducto y construccidon de un rompeolas ¢ esiructura de
enracamientc, modificard en forma permanente f fondo marino y {as caracteristicas oceanogratficas del
drea por representar una estructura fija y necesana para fz proteccién de los bordos y rellenocs de lz
ampliacién de Iz incidencia del olegje, v en donde se insialara un patio para contenedores v dos muelles
que permitan el arriho de harcos de mayer calado y barces de cruceres z las instalaciones de la nueve
ampliacion de la terminal remota del puerto
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También como impactos adversos al ambiente, se considera la generacion de ruido y la alteracion de la
cailidad del are, sin embargo, tampoco son suscepiibles de mitigacion, debido a la operacion de la
magquinaria durante las actividades de construccion de la ampliacion de la terminal, por lo que su caracter
poco significativo es alribuible al hecho de localizarse |a obra a 7 kildmetros de la zona urbana, por o que
sus efectos se encuentran restringidos a la superficie seleccionada para la implementacion del proyecio y al
tapso de su construccion con efecto restringido at personal que intetvenga en ésta actividad.

— Espigones (Rompeolas). Habitat v Comunidades Acuéticas,

Otro impacio adverso significativo denivado de la consiruccidn del rompeolas y los berdos de contencion
para el rellenc, sera el representado por dichas actividades sobre ¢l habitat y comunidades acuaticas, dado
que tanto en su fase consiructiva como operativo, medificara las cendiciones oceanograficas en el area,
ademas de gue se tendra que remover junto con al material producto del dragado toda la biota existente, ya
gue aunque se trale de una zona muy alejada al cordén litoral v la vegetacién acudtica no es muy
abundante {pasios marinos), el impacto considerado es significative y de caracter permanente.

- Estructuras (Mueilles). Electos Fisico-Quimicos.

La construccion de los muelles de usos multiples v cruceros llevan consigo también aiteraciones en la
calidad del agua por tratarse de dos obras civiles, gue aunque son necesarias para darle operatividad a la
terminal portuaria en su ampliacion, representan estructuras permanentes y destinadas al arribo de
embarcaciones de gran envergadura, cuya construccion implica todos los efectos adversos derivados de
una obra de construccion, sin embarge, plantea la posibilidad de impactos positivos dentro del renglén de
aspectos socloecondmicos a nivel local y regional.

— Estructuras (Muelies). Efectos Socio-Econdmicos.

Es en el renglon de efecios socio-econdmicos gue fa construccion de los muelles plantean efectos positivos
relacionados con una obra de Ja magniiud de la ampliacién a la terminal portuaria como resultade de iz
generacion de empleos a nivel local, con el consecuente beneficio para la calidad de vida de los pobiadores
de la regién.

Asimismo, su influencia positiva en el rengldn de efectos socio-econémicos, se establece en funcion de que
la existencia de los muelles significa fa posibilidad de permitir el arribo de bugues de gran calado a la
terminal, intensificando con ello el fransporte de mercancias desde y hacia la ampliacion del puerto v el
trafico maritimo del area tantc a nivel nacional como internacional, por lo gue sus efectos positivos se
plantean en {oda la econormriia regionai e incluso 1a del pais.

— Bordos y Rellenos. Efectos Fisico-Quimicos.

Por lo que se refiere a la construccion de bordos y al relleno, éstos representaran una superficie ganada al
océano, con el consecuente efecio a las caracteristicas oceanograficas del area v a su calidad durante su
fase constructiva, sin embargo, todos ellcs son de caracter inevitable y permanente

— Bordos y Rellenos. Efectos Socio-Econdmicos.

En cuanio a la construccion de los bordos v rellenos, éstos representan la Gnica opcion para llevar a cabo la
amplizcién de la terminal portuaria, dada la poca profundidad existente en la plataforma continental, misma
que ya dio lugar a la construccion de la actual temminal remota y gue determina iz necesidad de una
ampliacion de ésta, perc gue representa la dnica posibilidad para llevar a cabo la recepcion de barcos de
mayor calado y el incremento en la superficie del puerto, lo gue definitivamente redundara en forma positiva
en la generacion de empleos, calidad de vida, infraestructura, servicios y economia regionales.

~ Construccién de Espigdn {Rompeolas), Muelles v Bordos v Relleno. Efectos Estéticos.

Adicionalmente  sc han ldenuficado algunos cefectos estéticos durante la fasce constructiva del proyecio,
sobve todo aquelles relatives a la apanenaia del agua, la que se vera allerada durante todo el hemipo que
dure la construceion det proveclo gue como ha sido senzlado, se considera se exienderd por elrededor de
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~ Hanc de Obra. Efectos Socio-Eoconamicos.

Es en el rengldn de utllizacidn de mano de obra cue se considera gue el proyecto en su fase constructive
tendré efectos positives, dado gue la construccidn de lz amplizcion del pueric represenia la generacidn de
empleos para los habitentes de lz zona, es decir, Iz pobiacion asentada en la Ciudat de Progreso y
pabiados circundantes, ya que dada la magnitud de la cbra, se requeriréd de la parficipacion de numercsos
cbreros y peones a quienes se les dara ocupacion durante el [apso de gjecucidn de los trabgjos.

— Manejc Final de Restduos. Calidad del Agua.

En cuanto al manejc tinal de residuos producto de [as obras, éstos se refisren al desmanielamienio de las
casetas provisionales y 2 los residues propics de una obra civil, cuya disposicion debera hacerse en donde
las autoridades municipales y/o la entidad nomaiiva en el rubro de profeccion al ambiente 0 determinen. Es
en funcidn de lo anterior gue este impacto se considera previsible ¥ atenuzble.

~ Alteracidn de iz Linez de Playa. Amrasfre de Sedimentes.

Se demostrd mediante diferentes estudics gue la construccion de las nuevas instalaciones no afectarz el
arrastre de sedimenios en jo minimo. Be hecho, se generd une caniidad mporiante de informacion antes de
la construccidn de ta ferminal remeta, misma gue se ha venido actuglizando y confirma ne hay afectacidn en
la composicidn de las playas de Progrese, por haber un fondo marine rocass en el sitic done se estan
heciendo las construccicnas.

i

DE ACUERDO CON LAS CONDICIONES DE LA COSTA YUCATECA, AL HABER UNA ESCASA PROFUNDIDAD {DE APENAS UN METRO Y MEDIC
POR CADA KILOMETRO HACIA FL MAR) BN 1930 rUE NECESARIA LA CONSTRUCCION D=L MUELLE FISCAL, A BASE DE ARCOS
COLOCADOS SOBRE PILAS DE CONCRETO. ERA INDISPENSABLE EFECTUAR LA OBRA DE ESTA MANERA PARA EVITAR ALTERACIONES EN
EL REGIMEN DE ARRASTRE DE SEDIMENTOS

COMO HAY ARENAS SOLAMENTE EN LOS PRIMERCS 500 0 800 wi, EL VIADUCTO QUE COMUNICA A LA TERMINAL INTERMEDIA CON Lf
TERWINAL REMOTA SZ CONSTRUYD A BASE DE ENROCAMIENTO, LO MISMO QUE LAS NUEVAS OBRAS (CONTINUACION DEL ROMPEOLAS
Y AMPLIACION DEL VIADUCTQ), LAS CUALES NO AFECTAN EN L0 MINIMO EL VOLUREN DE MATERIAL TRANSPORTADO POR EL OLEAJE.
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‘tapa de Operacién y RMantenimiento.

urante la fase operativa que el proyecto tendré un impacto considerable en cuanto al movimientc de
arcaciones y dotacién de servicios, pero de caracter otalmenie positive, dado gque permitira una
acion mas efictenie de la terminal portuaria ai permitir el ambo de embarcaciones de mayor calado y
arcaciones de fipo turistico io que redundard en beneficio del puerto mismo y de la economia regional,
nsformar a ia Terminal Portuaria de Progreso en un polo de desarrolio a nivel de toda la peninsula, por
esentar el acceso natural para mercados tales como los Estados Unidos, Ceniro y Sudamérica, Europa
—ste y los puertos localizados en el kioral del Golfo de México, promoviendo de esta forma e acceso de
cancias al pais y la posibilidad de incrementar las exportaciones por parie de toda la peninsula al
stituirse en un puerto de altura, tanto en &l rengldon comercial como en et turistico.

ismo, el proyecio coniempla la incorporacion de la inversion privada al puerto, tanto por parte de las
resas del corredor industrial Meérida-Progresc, como de la industriz maguiladora de la entidad que
ontrara en la futura terminal 1a posibilidad de expanderse al exiranjero con la consecuenie derrama
momica en beneficio de la economia tanto de ia regidn como del pais.

cuanto @ los efectos adversos al ambiente, éstos corresponden a aquellos derivados de la operacion de
puerto comercial y de arribo de cruceros sobre la calidad del agua y generacién de ruido, sin embargo,
0s vienen a adicionarse a los ya existentes en la actual terminal remota, ya en operacion en su
1ensidn actual, siendo la mayor parte de ellos (fallas de operacién, mangjo y disposicion final de residuos
Jgas y derrames accidentales), previsibles y atenuables mediante los programas de operacion, planes de
ntingencias y medidas de seguridad ya exisientes y cuya coberiura se ampliara a la nueva superiicie que
upara la ampliacion de la terrminal portuaria

-
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VisTA DEL PATiO DE CONTENEDORES DESDE EL ROMPEOLAS NORTE

Actividades Futuras vy Retacionadas.

o obstante que el proyecio de las obras de ampliacidn al Puero de Progreso generara impactos adversos
ambienie os en ol renglon de aspectos sociales y econdmicos en donde Tavorecera todos los aspectos
atvos o economun regional o fovorecer la fransportacion mantma hacia y desde nuestro pais, con el
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consacuente incremento de {2 productividad nacional y mejoramiento de ia calidad de vida de los habitar—
de! zrea, al complementar la infraesiructura cde la terminal portuaria, ampliande su capacidad actu=—
permitiendo el mejoramiento de su oparatividad.

Basados en el anglisis anteror, se puede considerar que, dado qua tos cosios de proceso en Yucalan
altamente competitivos y tienen come frene lz inexistencia de materias primas locales, et reducido fam=—
del mercado loca! v regional, aunado al alte costo que representa acceder 2 [os mercados del Centr—
MNorte del pais, el proyecto de ampliacian de la Temminal Periuaria de Progreso permitird que la activic—
acondmica de!l estade, con una vocacion tipicamente maquiladora y de exportacion de manufacturas,
consolide en los proximos afios mediante el mejoramisnte radical de la infraestructura y los medics
transporte, particularmente el maritime. stendo e proyecto que nos ccupa & gue podréd pamilir ef acces—
dichos mercados con el consecuente beneficic econdmuce.

Aunado z o anterior se encuenfra ef hecho de la poca perdicipacidn del estado de Yucatan a nivel turisti—
no obstante su proximidad con Quintana Roo, quien tisne praciicamente acaparade la sfluencia de barc—
de crucergs turisticos a nivel nacional {600 cruceros al afo), por lo que el proyecto de ampliacidn del pue=
repraesenta, ademas, la aperiura def estado a este importanie renglén generador de divisas por parie =
visitante exiranjero v el aprovechamiento v promocion de [as riquezas arqueoldgicas y hermosas playas =
oue ef esf=do se encuentra dotadoe.

En resumen. se identificaron 11 Impactos adversos significativos durante ia fase constructiva dei proyec—
todos ellos relacionados con ios dragados, usc de explosivos y construccion de estructuras de caracil
oermanente cue modificaran tanfo las caracteristicas oceanograficas como la biota presente en el {ornmm
maring, mismes que tienen &l caracter de inevitables e irreversibles, sin embargo éstos plantean asimisres
efectos positivos, y2 que tanto los dragados y uso de explosivos como las estructuras a ser censtruid—
tenderan al mejoramiento de lz infrassitructura porfuzria de que se dispone en {a actualidad, con
consecuenta beneficic a la economia de la regidn mediante l& generacion de empleos y ocupacion
mane de obra, dotacion de servicios y mejorarnienio de lz calidad de vida tanto de los pobladores de
Ciugad de Progreso, como de iz entidad y del pais.

Los impacios identificades como adversos poco significativos ascendieron a 27, sin embargo, 25 de gliic
son derivados de Ia fase constructiva del provecto, los que por su temporalidad, distancia a ia linea de cosS
y por trafarse de la ampliacidon de estructuras ya existentes, han sido considerados como poco significative
y resiringidos a la elapa de construccion del proyecto. Los dos resiantes s refieren a alteraciones pc
concepto de (2 generacion de ruido y cambios en {a calidad del aire, los que por enconirarse resiringides
lz zona de implementacion del proyecic o ampliacion de la terminal remola, cuya ublcacion se planie=
adyacente a la actual, &sios vienen a sumarse a los ya axislentes como resutizdo de la operacion de |
temminal remofza en su dimensidn actual y su sfecic se encuentra localizado en la misma v afectan =
personal a cargo de (2 oparacién portuaria.

Es en los renglones de la efapa de operacién y manienmmienio y actividades futuras y relacionadas, s
donde se plantean numerosos impacios positivos (52 en iotal), todos resulfado del incremento en =
aperatividad y capacidad portuariz y sobre el renglon de los aspectos socio-econémicos, dado el beneficio 2
ser esperade de (a constriccion de 2 ampliacidn de la termina! remota del puerio, la que sin lugar a dudas
favorecera = los habitanies de iz zona, al estado mismo y 2 {2 economia nacicnat.

V.53 MWedidas de Mitigacion de los Impactos Identificados.

Como resultado de izs obras de ampliacion a Iz Terminal Portuana de Prograso, Yuc., han sido identificados
algunos impactos adversos al ambiente, sebre todo en su fase constructiva, algunos de ellos inevitables
no stsceptibles a medidas de mitigacion por tratarse de alteraciones permanentes al fondo y espacies )
comunidades marinas derivades de la realizacisn de dragados, uso de explosives v de la construccidn de
estructuras de cardcter permanente como la sobreelevacion y ampliacion del viaducto actual, construccior
de un rompeolas, bordos y relienos. dos muelles y una terminal de contenedares.

No obstante o anfenor & coniinuacion se exponen [as medidas de prevenaidn y/o mitigacion de [os impactos
identificados como resultada de [z implemantacién del proyecto en cada ung de sus fases, a fin de lograr €
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adecuado aprovechamiento de los recursos de gue se dispone en el area seleccionada parz su
construccion, asi como lograr eliminarios o al menos, que éstos se presenten en el menor grado posible.

o Etapa de Construccion.

Para contrarrestar los efectos adversos en el agua de mar tantc duranie la realizacidn de los dragados
como en la construccion del rompeolas, ejecucion de los bordos v rellenos necesarios, asi como la
consiruccion de la terminal de contenedores y muelles de usos moltiples vy de cruceros, se tendra disponible
una barrera flotante para conirclar cualguier derrame accidental de gasolina o aceite y/o materiales de
coNsSiruccion.

Dado gue Jos dragados provocaran e movimiento o puesia en suspension, aungue temporal, del maierial
del fondo, se colocaran barreras de geotextil para minimizar este efecio, de reguerirse, aunque por iratarse
de mar abierio se considera que no representa problema alguno desde ei punto de vista estético.

Para el caso del uso de explosivos, sera uiilizade un sistema gue creard una pared uniforme de burbujas o
cortina de aire, producida por un sistema de bombeo que lanza aire comprimido hacia el fondo y que estara
localizado a lo largo de todo el perimetro de ia zona de detonacion para disminuir las olas originadas por 1a
presion de la explosiones en un radio de aproximadamente 15 metros, a fin de minimizar los efectos
adversos resulfado de dichas operaciones sobre el medio ambiente marino.

Asimismo y como medida de profeccion a la fauna existente en el area se utilizaran redes agalleras
alrededor de las areas de las perforaciones a fin de, con anticipacion a las explosiones, eliminar los
organismos gresentes en la columna de agua.

Por lo que se refiere at uso de explosivos se seguiran todos (os requisitos establecidos por la Direccién de
Armmas de Fuege y Explosivos de la Secretaria de la Defensa Nacional vy la obtencidn del permiso
correspondiente por parte de dicha dependencia

En cuanto a los niveles de ruido, éstos se trafaran de situar por debajo de los 135 decibeles (db) cada vez
que ocurra una explosion, de acuerdo a los criterios de seguridad del Bureau of Mines de los Estados
Unidos de Norieamérica, muy por debajo del limite para ia ruptura del timpano y oido interno humano
situado enire los 178 y 185 decibeles (db).

Par lo que se refiere a2 las explesiones, las precauciones generales consistiran en aguelias aplicadas en
areas de polvorines, las que en términos generales corresponden a

1. Reforzamiento de la vigilancia

2. Proteccidn con malla ciclonica de "polvonnes"

3 Limpleza continua de hverba alrededor de polvonnes.
4. Existencia de extintores, botes de arena, palas y picos.
5 Permiso general de compra y venta de explosivos

6 Almacenamiento por separado de productos

En cuanio & su transportacion hasta el sitio de la obra los cuidados a seguir corresponderan a

tquipo de transporte debidamente identificado con "explosivos™ en laterales y parte posterior de la
caja, banderolas, botiquin, equipo de sefialamiento por descompostura, extintores, et

Por lo que se refiere al desmantelamiento de la infraestructura de apoyo, se realizara la remocidn ordenada
de! polvorin y de las casetas provisionales junto con 105 deseches que se generaran como resuliado de Ia
obra, cuya disposicion final sera llevada a cabe en los sitios en donde el ayuntamiento iocal lo determine y/o
lz legislacion pertinente

La aisterna y fosa séptica que formara parte de las obras de apoyo a la construccion des proyecto seran
utihzadas para servicio de la amgliacion de la termunal

No se reguiere contemplar un programa para o reciclaje v disposicion final de la priedia v residuos sobranles
de o consiruccion dei romoecaelas y bordes, asi como de lo arone producle dol drogods dado gue todo este
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uiilizaré materal péireo de todos los tamafios, asimismo en los bordos v relfenos que se realizaran a bass
de rocz fragmentada, ambién de todos famanos y arena producte del dragado del canal de accese y de e
carsena de claboga de la ampliacion de la terminal. En el supuesto caso que se requiera realizar [z
disposicidn final de algin matertal sobrante, éstz se realizard en mar abierio parz lo cual se realizaran los
framites correspondientes ante la Secretaria de Maring, a fin de obtener |z autonizacion para llevar a cabe
su verfimiento &l mar, en &l sitio en donde dichs dependencia lo determine.

También con el objsto de proteger [a calidad del agua de mar, el proyecto serd construido en su mayor parte
con elementos prefabricados a fin de evitar el mansjc masivo de concrato en el sitio, asimismio se dispondr:
de una fosa séplica prefabricada y diez sanitarios portatiles para et servicic del persona! participante en las
ohiras.

« Etapade Operacidn.

Dado que el proyecto gue nos ocupa corresponde a iz ampliacion de una instalacion portuaria ya existente
s& cuenta con un manual de procedimientos para las embarcaciones que arriban 2l puerio y para af manejc
de carge en sus ciferentes formas; prohibiendo estriciamente que, durante la fase operativa del pusrio, er
su futura ampliacin, se leven 2 cabo actividades diferentes 2 las propias de la navegacién, movimiento de
carga y turismo, tat es ! caso de la carga de combustible fuera de {os sitios preestablecidos para ello, er
este caso, la Terminal de Pemex gue cuenta con equipo vy se encuentra ubicadz a [a altura del la temina
infermedia, aproximadamente a dos kildmetros de {z linezs de costa sobre &l viaducto. Asimismo, actividades
tales como fumigaciones, descargas de aguas de sentinas y otras, por no represantar sarvicios gue ofrezcs
la Temmina! Portuaria z los usuarios de ta misma.

El proyecte o ampliacién de iz Teminal Poriuaria de Progresc cuenta ya en su fase operativa con ur
programa de reciclaje y disposicion final de residuos sdlidos v Higuides. Tal programa contempla la comectz
disposicion de estos materales a todo o largo de la vida del puerto.

El proyecfo ya cuenta con planes de contingencia para el caso de derrames accidentales de combustibles ¢
maieriales al ambiente marine, especialmente los que pemiten la utilizacion oporiuna de barreras
antiderrames y bombas para la recuperacion de combustibles derramados. La empresa ya cuenta con los
eguipos y elementos necesarios parz resolver de inmediato cualquier vertimiento acsidental de
combustibles u otros materales al océanc que se genere por [a operacion de la ampliacién de la terminal y
muelles de usos muliipies y cruceros.

Dado gue ninguna embarcacion, ni vehiculos que transitan par los muelles realizan cambios de aceite en e
sitie {tinicamente la maquinara de {as grias y los moniacargas generan acsites quemados), se consiruirs
un contenedor provisional para evitar derrames durante el pericdo de su almacenamiento hasta que éstos
sean recolectados por l2s empresas autarizadas para tal fin.

También para preservar la calidad del agua de mar durante |a fase cperativo del proyecto se tiens previsi
gue los drenzjes sanitaric vy jabonose sean canalizados por separado, el primero a una fosa séptic:
prefabricada con capacidad para 100 personas, y de zhi el efluente, una vez clarificado, se enviara & ur
poze de absorcion. Ei drengje jabonoso sera enviado, a fravés de una frampa de grasas, directamente a ur
pozZo de absorcion.

En resumen, las medidas que seran adoptadas durante la fase operativa de [z amplizcidén de [a terming
remota y que esian contempladas en e manual de procedimientos de [z misma en su dimension actual
mismos que se refieren a [a preservacion de Iz calidad del agua de mar en el drea de su implementacion
contemplan los siguienies aspectos principales

— Dispesicion de desechos y aguas residuzsles

— Clasificacicn y disposicién de la tasura

— Derrames o fugas accidenizles.

— Verlimientc accigentai de ofros materizles al mar.
—  Avitugllamiento de embarcaciones

irabajos de mantenimiento



Vil. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

Conclusiones.

v El apropiado desenvolvimiento de las actividades econémicas de una nacion guarda una estrecha
relacion con la eficiencia de su sistema de transporte. Esto significa que mediante un plan global del
desarrollo de la infraestructura de transporte en un pais, se podran alcanzar cierfos objetivos gue
inferesan a su gobierno, como la ordenacion del territoric o la especializacion regional de cierias
actividades productivas, por gjemplo.

v Propiamente, la eficiencia del sistema de transporte de una nacion es reflejo de su nivel de desarrollo.
En consecuencia, los paises industrializados destinan imporiantes recursos financleros y econdmicos
para fines de investigacion; esios conocimientos encueniran su aphicacion tecnoldgica y permiten gue
esas naciones logren una mayor productividad y competitividad para estar siempre a la vanguardia. En
el mundo globalizado, los estandares internacionales son propuestos implicitamente por las naciones
mas desarrolladas; fa nommalizacién en dimensiones, materiales y operacién de los equipos de
transporte obedece a ciertas practicas comunes en las naciones mas poderosas

« Hoy en dia se vive un ambiente de intensa competencia, de tal manera gue para sobresalir no es
suficiente ofrecer productos de calidad, de amplia variedad v de baic precio. En realidad, el mercado
mundiai exige ademas una serie de servicios adicionales gue generen valor para fa empressa,
entendiendo por valor, el grado de satisfaccion que un cliente percibe por 1a atencion que se le otorga.
Esto significa que en la actualidad los consumidores son mas exigentes vy soliciian ciettos beneficios
derivados de ia eficiencia y calidad de los servicios de transporte de carga.

¥ En este contexto, adquiere creciente relevancia la logistica pues al ser una herramienta de planeacion y
control de los flujos de matenales (primaros, intermedios o terminades) dentro y fuera de las
companias, Involucra tacitamente al transporte. Precisamente, en e mundo globalizado ese transporte
no se restringira al movimiento de mercancias en el interior de un pais, sino que tendra un alcance
mundiat, por lo que debe haber clerta uniformidad en la eficencia de los diferentes sistemas de
transporte internacionales

v Para las empresas de hoy ya no es suficiente contar con !a mano de obra mas barata, sino la mas
competitiva. A través de la logistica v el transporte integrado es posibie convertir las veniajas de
caracter comparativo {(come son localizacién geografica, disponibilidad de recurses naturales y mano de
obra, por ejemplo} en ventajas del tipc competitivo, al desarroliar caracteristicas distintivas y peculares
de esa nacidn mediante la adopcidon de politicas fiscales, economicas, industriales, comerciales, entre
otras, asi como la capacitacidn del personal, que inducen a generar nuevos conocimientos

¥ El caso de México es particularmente interaesante, pues de lograr un adecuado aprovechamienio de
nuestras ventajas comparativas dervadas de nuestra privilegiada localizacion geografica, ta proximidad
que tenemos con los Estados Unidos (el mercado comercial mas grande del mundo), nuestros liforales
en ei Pacifico y en el Allantico v los recursos naturales de nuestro territorio, entre muchas mas,
nodremos participar con buenas expectativas en el mercado comercial giobal. Un aspecto que debe ser
ampliamente estudiadc tiene que ver con lograr una vinculacion efectiva del litoral con las regiones
ntenores donde se localizan los principales centros de produccion, distnbucton y consumo del pais.

v En reahdad, la problematica presente en Puerto Progreso no es mas que un modelo a escala del
problema que tenemos a nivel nacidon fa deficiente integracidn de los modos de transporte de carga
debido a la faila denfrasstruciura © & la mala operacion y admmustracidn de ésta aun cuando exista
Uslo nos ha llevado a tenor bgjos rendimientos operatives, altos costos de transporie, enormes
restnicoiones adnunstianvas v diculiades para la implementacion de nuevos sistemas y tecnologias,
todas olics agravaries que imran 12 posidisdad do ofrecer mgjores serviclos & 1os usuanes




Conclusiones v Recomendaciones

e

En &l sistema de transporie de carga nacional son comunes Ios siguientes sintomas:

- No se tienen suficientes terminales intermodales {especializadas).

— Se cuenta con escaso equipamiento y soporte tecnoldgico para agilizer as operacicnes de carga v
descarga de mercanciss en dichas teminales.

— Hay dificultades para ingresar o salir de ellas, pues no se dispone de los accesos adecuados (las
viglidedes no relinen {os requerimientos técnicos que hagan mas sencila la cdrculacion de las
unidades de tfransporte de carga).

— Al crecer las zonzs urbanas al pase de los afios, no se respetaron las areas requeridas para futuras
expansiones de las ferminales {ya sean reservas poriuarias, éreas para formacion de trenes
unilarnios o para estacionamientic de unidades de aufctransporte).

—~ Dentroc de los diferentes esquemas de planeacidn urbana no se han incorporado apropiadamente
los aspectos asociados can la operacidn del trangparie de carga (en muchas ciudades es necesario
efectuar una reubicacién de las centra'es de servicios de carga y pasaje).

— A iravés dei tiempo ha sido mirima 2 coordinacidon entreé las dependencias gubernamentales
encargadas de planear el siglema da {ransporte de carga nacional.

Las deficiencias observadas en el esiudio de case evidencian que realmente no ha habido una
coerdinacion efectiva entre las autoridades de distinta jerarguia en nuestre pais. Es decir, los gobiernos
federal, estatal y municipal escasamente han trabalado para lograr objetivos comunes; problemética
similar afecta a las empresas operaderas de los medos de fransporie de carga, pues en iugar de
desarroliar armeniosamente {as forfalezas de cada mode y cubrir sus debilidades con el apoyo de los
otros, ha habido una competencia absurda en bisqueda de los mismes segmenios de mercado (s una
competencia por los mismos productos y los mismos tipos de servicios), 1o que ha repercutide en una
menor competitividad de nuestro sistema de transporie de carga.

En Progreso, es lamentable gue siendo una poblacidn que ha crecido gracias a la aclividad det puerto
comercial y estando obligados a utilizar & viaducto para liegar a la terminal mariiima, no se hayan
respetado ciertas &reas para agilizar la actividad poriuariz y se permitiera que Iz ciudad creciera de
manera desordenada.

Destaco una incongruencia que aparece continuamente en el Programa Maesiro de Desarmllo del
Puerto de Progreso y guarda relacion con fas expectafivas del ferrocarril para los proximos cince u ocho
afios cuando segin los prondsticos. serd inevitable volver a utilizar este serviclo. En algunos apartados
presumen de la via que va de Mérida 2 Progreso y se refieren a ésta como una fortaleza; pero en otras
secciones se acepta que se corre el fiesgo de que =l ferrgeartl se convieria en una amenaza para &l
puerto maritimo en caso de captar ciertos flujos 2tendidos usualmente por aguél. Esto es algo
inadmisible y evidendia la practicamente nuia planificacion del desarrollo de los servicios de transporte
en la region, pues dentro de ese andlisis de planeacion estratégica debiera definirse con claridad cémo
se desenvolveran los modos maritime, ferroviario y carretere para lograr la mayor eficiencia del sistema,
y no sbio de alguno de los modos. De hecho, para lograr ¢l eguilibrio del sistema serd necesario
sacrificar la eficiencia de alguno de los modos de manera que todos operen armoniosamen:e.

Recomendaciones.

—h

El gobiernc y iz poblacidn en general deben crear conciencia de las oporiunidades que se nos
presentan para desarrollarnos mejor, por nuestra cercania con el mercado més poderoso del mundo 2
traves de ia fima del Tratado de Libre Comercio. Debemcs asociar a las obras de iniraestruciura en
transporte como un gran subsistema del sistema nacidn, que merece ser cuidadosamente estudiado en
todas sus etapas de desarrollo; planeacién, disefio, consiruccidn, operacidn y mantenimiento

En nuesfrc pals se debe concebir gl transporte bajo unz nueva perspective; no es solamente un
*servicio convencional” de llevar personas y mercancias de un lugar 2 ofro; se ha constituido en un
“servicio de alfo valor, donde adguieren gran relevancia la calidad, eficiencia, oporiunidad,
accesibllidad, seguridad y atencién a los usuarios.



Concfustones y Recomendaciones

Es necesarlo dotar de infraestructura suficiente y sobre todo eficiente al pais, especialmente en las
ciudades que concenitran achividades econdmicas de imporfancia. Para ello se requiere due al
transporie de carga vy también de pasaiercs, se le analice bajo un “enfoque de sistemas”, donde se
evalien todos los componentes atendiendo a su funcionamiento integral y no solo de algunas de sus
partes individuales; procurande desarrollar la mayor eficiencia de todo €t conjunio

En cuanto al marco juridico-adminisirativo, se debe continuar con la misma polilica para proporcionarie
mayor liberlad al procesc de operacidon de las empresas de transporie y permitir de esa manera la
pariicipacion de inversionistas privados que estén en disponibiiidad de incorporar nuevas tecnologias y
procedimientos gue hagan més eficiente la operacidn del sistema.

Adicionalmente, el gobierno debera efectuar grandes inversiones para modemizar la infragstructura, tal
como sucedio en el Puerio de Progreso

Retomando el estudio de caso, queda de manrifiesto la competencia desleal que ha favorecido al
auiotransporte fremte al ferrccarril. En 10 sucesivo debera integrarse alguna comision que concilie
intereses y permita el mejor entendimianio antre operadores de los diferentes medos de transporte,
Serz indispensable que se irabaje conjuntamente entre las autoridades del puario y del ferrocarnl, para
lograr los mayares beneficios y que no ocurran los mismos vicios def pasade, cuango un modo fue
capaz de afectar brutalmente a los demas.

A nivel nacional, deben formarse tambigén asociaciones que tengan como finalidad integrar los diversos
servicies asociados con el fransporte de carga, como por efemplo, la Asociacion Mexicana de
Transporte intermodal, recientemente integrada en julio de 1999.

En general, se sugiere la integracion de “bancos de informacidn” que sirvan como sustento para la
elaboracidn de diagndstices que permitan en un futuwro darle un mejor tratamientc a algunas
problematicas comunes en nuestro sistema de transporte. Desgraciadamente, a la fecha no se cuenta
con esa culiura, pues cada que llega una nueva administracién al gobierno se debe comenzar desde el
orincipio, ya gue solo ocasionalmente se tienen bases ya estructuradas. Es necesario que haya
consistencia entre [os planes de trabajo de diferentes administraciones, considerando horizontes de
planeacion superiores al del sexenio; aqui es donde adquiere relevancia la necesidad de formar
profesionistas con conocimientos extensos de Planeacion.

Adicionalmente, para lograr los mayores beneficios derivados de una operacién eficiente en el sistema
de transporte de carga en nuestro pais, es imprescindibie reconocer la importancia que esta
adquiriendo en nuestros dias el mejor conocimienio y eniendimiento de la Logistica.

Es necesario entonces, que en las universidades de nuestre pais se formen especiafistas capaces de
atender acertadamente [as probiematicas del transporte a diferentes miveles de anahsis, pues hasta
ahora se cuenta con muy poco personal especializado en la materia. Por la formacion academica que
recibe el Ingeniero Civil, ésta es una oportunidad mas para su desarrolle profesional, pues domina
diferentes habilidades y técnicas que le permitiran participar activamente en el desarrolfc del sistema de
transparte en Mexico, ya sea como orientador v responsable de ia politica del sector, o como promotor
y ejecutor de las obras, instalacionas y proyectos que fanto se requieren para el desarroilo integral del
pais. O bien, tiene la alternativa de laborar para el secior privade en la prestacion de los servicios y
contribuir con ello para que nuestro sisiema de transporie busque ser mas competitivo en su operacidon
a escala internacional.

Finaimente, insisuré en la necesidad de otorgarle mayor atencion al sector transportes por ia
trascendencia que éste tiene para (a vida econdmica def pais, asi como la converrencia de continuar
haciendo fuertes inversionas para medernizar nuesira nfraestructura, especialmente la que se
relaciona con el transporte de carga y de pasajeros

Esto gueda de manifiesto por 1a creciente participacion de la mversidn privada en (& operacion y
admunistracion de las empresas de servicios de transportacion ferrovianos, aeroporiuanos, y marilimo-
portuanos, asi como sus correspondientes {erminales Sclamente de esla manera se generara un
ambienie de competencia que nos conduzca a mayores miveles de productividad
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