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Introduccién.

INTRODUCCION

El transporte es una parte esencial en el desarrollo de un pais. Gracias a él se puede
llevar a cabo el intercambio de mercancias, asi como el traslado de personas de un lugar
a otro.

Los esquemas de transporte actuales se encuentran intimamente ligados al costo del
dinero, a la seguridad de la mercancia trasladada y a la oportunidad de las entregas y se
fundamentan en la unitarizacion de las mercancias, esto es, en el manejo de embalajes
estandarizados y en la ordenada utilizacion de los diferentes medios de transporte:
carretero, ferroviario, maritimo y aéreo.

En el crecimiento econdmico de hoy existen fuertes demandas para poder mover
mayores cantidades de mercancias de una manera mas rapida y mas eficiente. El
servicio intermodal por ferrocarril, el movimiento de tractocamiones o de contenedores
en ferrocarril y al menos otro modo de transporte, satisface idealmente esta demanda.

Dentro de este contexto los puertos mexicanos juegan un papel de fundamental
Importancia para Meéxico, ya que son las puertas de nuestro pais al mundo. Esto se
complementa por medio del autotransporte y el ferrocarril

Actualmente, la carga cuyo origen o destino es Estados Unidos o Canada sale o
entra a la Republica Mexicana principalmente a través de Nuevo Laredo, ya que la
infraestructura del corredor México — Nuevo Laredo se encuentra en muy buenas
condiciones y, por lo tanto, no se tienen otras opciones que puedan cornpetir
eficientemente con este corredor.

Tomando en cuenta lo anterior, el presente trabajo tiene como objetivo principal
evaluar de manera general el movimiento de contenedores entre México y el Noreste de
los Estados Unidos por via maritima y terrestre.

Este trabajo se compone de cinco capitulos. El capitulo 1 se refiere a la evolucion del
transporte en el comercio mundial a partir de los flujos comerciales, basandose
principalmente en el comercio que existe en los Estados Unidos. Se muestran las
caracteristicas del transporte intermodal en Norteamérica, la situacion actual vy la
tendencia del transporte multimodal.

El capitulo 2 trata los tipos y caracteristicas de los contenedores, asi como la
situacion actual del manejo de contenedores en los puertos que conforman el Golfo de
México. Otro aspecto que se maneja y que es de vital importancia para este trabajo es
identificar las zonas de influencia que tienen cada puerto en el interior del pais, ya que a
partir de esto se crea el movimiento de contenedores.

En el capitulo 3 se estudian los puertos secos existentes en México, asi como su
zona de influencia y como estan integrados a los modos de transporte y la apertura de
nuevas terminales intermodales en puntos estratégicos que permiten un mejor flujo de
mercancias hacia Nuevo Laredo, donde posteriormente se trasladan al vecino pais del
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norte. Se analiza a fondo el Sistema Intermodal de la empresa TFM especificamente en
su ruta de Meéxico D.F. — Nuevo Laredo y las nuevas disposiciones que tienen para
fortalecer mas este corredor ferroviario de doble estiba. También relaciona a la Terminal
Intermodal Pantaco y se menciona a ICAVE como complemento.

El Capitulo 4 se refiere al cruce fronterizo de Nuevo Laredo, los productos que se
importan y exportan y las empresas involucradas, a la vez se expone el movimiento de
mercancias por medio del ferrocarril y el autotransporte y la problematica que existe en
esta frontera.

Finalmente en el Capitulo 5 se tratan los costos y tiempos de traslado del contenedor
hacia los Estados Unidos, mencionando sus ventajas y desventajas de los dos medios
de transportacion (terrestre y maritimo).
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1. Inlermogalismo en el Comercio Mundial.

CAPITULO 1. INTERMODALISMO EN EL COMERCIO MUNDIAL.
1.1 EVOLUCION DEL TRANSPORTE Y LA ECONOMIA MUNDIAL.

Al inicio de la segunda mitad del siglo pasado, comenzd la revolucion del transporte,
apareciendo cambios significativos como no se habian dado desde sus origenes.

Al fin de la Segunda Guerra Mundial, se inicia el proceso de la internacionalizacion
del comercio. El esquema historico de comercio, vigente durante los Gitimos 400 afos
entre las grandes potencias y sus colonias, se colapso.

Hacia los afios sesenta, se formaron y consolidaron tres bloques continentales que
dominan actualmente la economia y los flujos comerciales en el mundo.

El blogue norteamericano, esencialmente consumidor y aportador de capitales para la
produccién, encabezado por los Estados Unidos de America.

El eurapeo lidereado por Alemania, comportaba ambas caracteristicas.
El de lejano oriente, fundamentalmente productor, con Japon a la cabeza.

En ese entonces, el comercio en sentido Este — Oeste, entre los tres bloques, se
hacia utilizando el canal de Panama, manteniendo el principio clasico de que en las
grandes distancias, el transporte maritimo era el mas econémico.

Ef nuevo sistema comercial dejo de ser el de un intercambio entre paises cambiando
por el de empresas fransnacionales cuyo Unico propédsito era dominar mercados
basandose en competitividad sustentada en presencia oportuna, a bajos costos de
produccion y distribucién. La consecuencia, un cambio radical en el transporte
internacional.

Hace poco mas de doce afios, el transporte mundial, encargado de atender a los tres
grandes bloques de produccién y consumo en el que se reconformd el mundo, que
controlan el 80% del Producto Mundial Bruto, habia evolucionado respecto de los
movimientos por via maritima.

Los flujos clasicos a través del canal de Panama, se modificaron radicalmente,
generandose la banda de oro del comercio mundial, entre los paralelos 30° y 60° de
latitud Norte, por donde fluia el 79% de la produccion mundial bruta y el 72% del
comercio intemacional (ver figura 1.1).

Aparece el multimodalismo, el intercambio electrénico de datos (EDI). base de los
instrumentos de negociacién y de regutacion aduanal y ... renace el ferrocarril como actor
protagoénico en el mundo del transporte.
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Blogque Econdmico Lelans Orenla

T.LE. E.U.- Canadi-México

Comunigad Econdgmica Europea
@III® 79% Produceitn mundlal bruta 72% Del cornerclo intarnacional

Figura 1.1 Principales flujos del comercio internacional.
Fuente: Operacién, administracion y planeacion portuaria.

El transporte como elemento fundamental del proceso de produccion-consumo ha
generado un gran interés, Ha sido uno de los campos en donde el desarrollo tecnolégico
y el juridico han propiciado cambios significativos, particularmente en las relaciones
contractuales entre el dueno de la carga y el porteador. Estos cambios se originaron en
los paises con aito grado de industrializacion y posteriormente se han extendido al resto
del mundo.

Desde la Revolucidén Indusirial, el transporte se desarrollaba desde un enfoque
unimodal, esto es, el hombre que participaba en un cierto modo lo consideraba como
unico e independiente. La relacién entre el transporte maritimo y el terrestre no era
complementaria, la interaccion entre ambos medios era minima. El transporte maritimo
consideraba como su unica tarea el navegar entre dos puntos, cargando en uno y
desembarcando en otro.

Con el paso de los aifios, los propietarios y operadores de los buques cayeron en Ia
cuenta de que la estadia de estos en un puerto podia reducirse considerablemente en la
medida en que se contara con un adecuado apoyo terrestre al momento de su arribo.

Esto sucedié a la par de un desarrollo tecnolégico acelerado, en el que se perfecciona
el motor de combustién interna, hallazgo de locomocién eficiente que vivié un desarrollo
notable propiciando el auge de los vehiculos. Mas relevante adn resulté el desarrollo
industrial del Europa Occidental, del Norte de América y mas adelante la Cuenca del
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Paclfico, cuya trascendencia se resume en la produccion de grandes volimenes de
mercancias por transportar.

Este trafico acelerado, ligado a las oportunidades de negocio, obligd a una busqueda
de eficiencia en el transporte con el apoyo de un gran crecimiento de las infragstructuras
tanto maritima como terrestre. Esta procuracién de eficiencia, llevd a la coordinacion de
los diversos modos de transporte, que a la par del desarrollo tecnoldgico, gestaron el
desarrollo del transporte multimodal.

1.2 TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL.

A |z transferencia de mercancias o bienes entre dos modos se le llama Transferencia
Intermodal, por lo que el intermodalismo puede ser considerado como un problema, un
desaflo 0 una herramienta, dependiendo del punto de vista que se tome.

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

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

El crecimiento de los mercados mundiales es uno mas de los grandes beneficios
proporcionados por el intermodalismo, ya que al proporcionar éste grandes ventajas y
oportunidades de mercado, el papel de la transportacién ha tomado una mayor
Importancia para la mayoria de las empresas, promoviéndose asi los sisternas de
produccidon “Justo a tiempg”. Como consecuencia, se estan feniendo ahorros
sustanciales al reducirse al almacenamiento de inventarios, et tiempo de transito de las
mercancias, y los seguros y financiamientos. Otro beneficio ha sido el lograr la
participacion de los gobiernos para reducir fa documentacion innecesaria, permitiéndose
que los bienes en transito respondan a las necesidades de la demanda, arribando justo
en el tiempo que los clientes los solicitan.

En otras palabras ef intermodalismo se refiere exclusivamente a la relacién de los
medios de transporte que buscan ofrecer soluciones conjuntas integrales. A menudo
esta modalidad suele confundirse con el multimodalismo.

El multimodalismo, segun la Convencién de las Naciones Unidas, se define como
“el porte de mercancias por dos modos diferentes de transporte por lo menos, en virtud
de un contrato de transporte multimodal”.



1. Intermodalismo en el Comercio Mundial.

Es decir, la diferencia entre Transporte Intermodal y Multimodal se refiere solamente
a la solucion juridica, que deslinda la responsabilidad de los porteadores y de otros
agentes involucrados, en la operacion de una cadena de transporte intermodal hasta la
entrega de la carga en el lugar de destino.

Para facilitar el manejo entre los distintos actores, el duefio de la carga delega a la
ejecucion del servicio a un agente multimodal. En este sentido ef transporte multimodal
es un conceplo institucional que consiste en el transporte de mercancias mediante dos o
mas modos, que se incluyen en un sofo conocimiento de embarque, expedido por un
operador de fransporte multimodal (OTM).

Las ventajas del Transporte Multimodal se han puesto de manifiesto con la
globalizacion de las economias. Dada la intensificacion de la competencia internacional,
los servicios integrados pueden reducir el tiempo de transito e incrementar la
puntualidad.

» Brinda comodidad al usuario el tratar con un solo prestador de servicios,
estrechando relaciones comerciales.

» Reduce costos administrativos y de logistica, para la sincronia y enlaces

internacionales.

Ofrece mayor seguridad, especialmente en los puntos intermedios, reduce los

gastos de transporte y de otros costos conexos.

# Proporciona precios previamente acordados para las operaciones puerta a puerta,

y finalmente, propicia nuevas oportunidades comerciales para exportaciones no

tradicionales, como consecuencia de mejores servicios de transporte.

N

1.3 PUENTES TERRESTRES.

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

Lo anterior es posible porgue el conjunto opera con embarcaciones especializadas,
dos veces mas rapidas y con una capacidad de dos y hasta cinco veces mayor que los
barcos de carga convencionales, ocupadas casi al 100% de sus bodegas. Las
embarcaciones son descargadas y cargadas en un tiempo minimo en terminales de alta
eficiencia integradas con instalaciones de transferencia, a trenes unitarios de doble
estiba que viajan del puerto receptor a otro emisor, situado en el otro extremo del puente.
Es tambien comin que el otro extremo, en lugar de ser puerto, sea un centro de
consolidacién o distribucidn de carga estratégicamente ubicado tierra adentro.
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Para dar un ejemplo de la eficiencia, oportunidad, ahorro de tiempo y costo de los
puentes terrestres, en la actualidad una carga enviada de Japon a la costa Este de los
Estados Unidos tienen dos opciones para lograrlo. La primera, es mediante la forma
tradicional de llevarla en un solo barco, pasando por el Canal de Panama. La segunda,
es transportarla 2 un puerto de la costa Oeste de los Estados Unidos, atravesar todo su
territorio en un tren unitario de doble estiba, y descargarla finalmente en el puerto de
destino en la costa Este. Esta segunda forma ofrece ahorros en tiempo y costo de
transporte, en el orden del 30% respecto del manejo todo mar.

Con el intermodalismo aparecié en Estados Unidos una nueva modafidad, los
“puentes terrestres”, que constituye una gran originalidad en los transportes. El doble
apilamiento permitié optimizar las economias de escala de los ferrocarriles en corredores
de transporte de gran capacidad. Se definieron entonces tres categerias de puentes
terrestres vinculados a los puertos de altura.

> El"Full land bridge” o macro puente terrestre.
» El “Mini tand bridge” o mini puente terrestre.
> El “Micro land bridge” o micro puente terresire.

Estas definiciones son relativamente arbitrarias. El macro puente corresponde a un
servicio de ferrocarril de doble estiba entre dos puertos distantes. En el caso del mini
puente, el movimiento se hace también entre dos puertos de un mismo pais, pero el
contenedor en transito es reembarcado hacia otro puerto foraneo. Es el caso, por
ejemplo, del enlace entre Los Angeles y Houston para sustituir al canal de Panama.
Estos mini puentes pueden ser muy largos como entre los puertos de las costas Oeste y
Este en Estados Unidos, como San Francisco y Nueva York, cuando el contenedor sigue
hasta Europa. En el caso del micro puente, el movimiento se da entre el puerto y su
hinterland directo. Asl, los servicios de trenes de doble astiba entre Long Beach y la
Ciudad de México corresponden a un mini puente (ver figura 1.2).
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Figura 1.2 Ejemplos de trafico ferroviario en los puentes terrestres dentro de los
Estados Unidos.
Fuente: Documento Técnico N° 16. IMT, 1995.

1.4 LA CRISIS DE LAS EMPRESAS FERROVIARIAS NORTEAMERICANAS ANTES
DE LA DESREGULACION.

En Estados Unidos, entre 1950 y 1986, la participacion de los ferrocarriles en el
acarreo de mercancias bajé sustancialmente, pasando de 56% a 37%., 0 sea una
reduccién del orden del 19%, mientras el autotransporte subia 10 puntos, del 15% al
25% (ver figura 1.3).

En el periodo considerado, la produccién de bienes manufacturados aumenté
notablemente, sin que se reflejara en las estadisticas cuantitativas de los volumenes
transportados (ver figura 1.4). El autotransporte acapard este mercado, y si bien estos
votimenes de carga se mantenfan muy inferiores a los de los ferrocarriles, su valor
econdémico creciente y la evolucién de los procesos logisticos se reflejaron en las tarifas.
En los ochenta, la tonelada milla por autofransporte era de 24 centavos contra 2.92
centavos para el ferrocarril, esto es ocho veces superior. El autotransporte se habia
especializado en la prestacion de servicios bien remunerados. De alli el dicho tan famoso
en Estados Unidos “volume is vanity and profit margin is sanity” (volumen es vanidad y
margen de utilidad es sanidad) (ver figura 1.5).
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La pérdida de carga del ferrocarril no provino exclusivamente de la competencia del
autotransporte; una combinacion de factores adversos influyd, como los cambios
tecnolégicos, productivos y econdmicos, que redujeron el numero de productos
susceptibles de ser transportados por ferrocarril. Por ejemplo, el patrén de consumo de
energia se modifico drasticamente en los cincuenta, propiciando la sustitucidn del carbon
por fluidos (gas y petroleo) que se manejaron por ductos. Estos cambios aceleraron la
caida de la participacion de los ferrocarriles en el manejo total de la carga.

Por otra parte, el ferrocarril no ofrecié ningln atractivo para compensar estas pérdidas
de carga, no lograba captar nuevos productos.

Los ferrocarriles se habian convertido en un mal negocio. En 1986, todos sus
movimientos (el 37% del total de la carga manejada por los transportes de este pais)
correspondian apenas al 10% del ingreso total por sector transporte, mientras el
autotransporte, con solo 25% de la carga manejada, concentraba el 76.4% del ingreso
generado. Estas relaciones muestran claramente la baja rentabilidad de los ferrocarriles
antes del auge de la doble estiba. Estos malos resultados comerciales se debian al tipo
de carga que manejaban los ferrocarriles, principalmente carbén, minerales y granos.
Estos productos primarios, que no reguieren ningun servicio sofisticado, mantenian bajo
el valor de flete.

10
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En los anos setenta las empresas ferroviarias norteamericanas fueron empujadas a
la quiebra. Los ferrocarriles eran un mal negocio. Por un lado presentaban malos
resultados comerciales y por otro estaban asediados por los altos costos de
funcionamiento y la escasez de capital para mejorar su operacion, Las deficiencias en
el servicio eran notorias por la falta de inversién. El equipo escaseaba y el rezago en el
mantenimiento de las vias se incrementaba, la situacibn se volvia preocupante. A
finales de los setenta, el 20% de las empresas ferroviarias se declararon en quiebra,
mientras otras se amparaban para seguir operando.

A pesar de esta situacion critica, existian indicios de solucién. Por ejemplo, los
costos fijos alcanzaban del 40 al 50% del costo total del servicio. Las economias de
escala no se aprovechaban. Este medio de transporte era subutilizado porque no se
lograba intensificar su uso, ni aumentar los volomenes transportados y penetrar nuevos
segmentos de mercado. La solucién era salir de ja baja rentabilidad de los servicios
tradicionales. No bastaba con reducir los costos fijos y de operacidn para ser mas
competitivo. Para muchos usuarios potenciales el valor de la tarifa habia perdido
importancia en comparacion con la calidad del servicio.

Las soluciones eran dificiles. Se necesitaba disminuir los costos de produccién, pero
sobre todo mejorar el servicio. Tales objetivos parecian contradictorios; en general,
cualgquier mejoria implica un mayor costo. Para resolver este dilema, la solucion tenia
que ser original. Las empresas de ferrocarril norteamericanas necesitaban, para
modernizarse, encontrar incentivos econémicos reales, beneficiarse de una mayor
libertad para comercializar sus servicios y para adaptarse a los requerimientos de sus
clientes. Pero las iniciativas comerciales seguian controladas por una reglamentacién
excesiva, establecida para evitar cualquier riesgo de monopolio.

La desregulacion ofrecié el nuevo marco reglamentario para liberar las iniciativas, La
desregulacidon necesité casi diez afios para reflejar una real mejoria en la salud
financiera de algunas empresas, y el transporte intermodal empezd a desempenar un
papel esencial.

La ofensiva de recuperacion de los ferrocarriles considerd cuatro categorias de
acciones:
» Aumentar el movimiento de carga transportada.
Racionalizar la operacion.
Diversificar el mercado.
Ofrecer servicios integrales.

X

VWOV

Las dos primeras categorias buscaban mejorar la rentabilidad del ferrocarril a corto
plazo. A pesar de las apariencias, la situacion no era desesperada. En 1986, se
estimaba que para sacar las empresas de ferroviarias de todo peligro, se requeria
aumentar sus ingresos de 5 a 10%, lo que significaba revertir la tendencia histérica de
los uitimos 30 anos.

Estos dos propositos eran factibles pero no resolvian el problema medular de estas
empresas. Se necesitaba convencer a los inversionistas para financiar la
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modernizacion, Las dos primeras medidas mencionadas lograban apenas frenar el
deterioro.

Las otras dos complementaban el esfuerzo de racionalizacion, pero significaban una
verdadera revolucion modal. Se necesitaba readecuar la oferta para adaptarla a las
nuevas demandas, en especial a la demanda de ramas lideres como la automotnz. Esta
estrategia de dificil aplicacién tenia que ser flexible para apoyar la modificacion del
espacio productivo y los cambios en la estructura sectorial del aparato industrial
estadounidense. La economia de este pais se encontraba desde los setenta inmersa en
un profundo proceso de reconversion industrial y de diversificacion de mercados. Este
fendmeno modificaba la intervencién de todos los actores involucrados, impacto la
logfstica de los flujos de suministro y distribucién y afectd la conformacion de las redes
de servicios de transporte.

El éxito del transporte intermodal se soporta en la logistica de estos procesos, y en
particular de la globalizacion. Es una formula que se ha consolidado lentamente durante
toda la década de los ochenta en Estados Unidos, que empezo a trascender el ambito
nacional para extenderse a los otros dos paises norteamericanos.

1.5 LA DESREGULACION DE LOS FERROCARRILES EN ESTADOS UNIDOS, LA
“STAGGERS RAILS ACT”.

En Estados Unidos la desregulacion se aplicoé cuando la situacion habia empeorado
dramaticamente. En la década de los setenta, un conjunto de empresas del Noreste se
habian declarado en quiebra y fueron nacionalizadas, mientras otras amenazaban
seguir el mismo camino. La Administracion Nixon no tuvo otra opcién a corto plazo que
la de adquirir las empresas mas afectadas, creando la paraestatal CONRAIL
(Consolidated Rail Corporation).

El costo de esta compra y sobre todo su proceso de saneamiento demostraron
claramente los limites de las nacionalizaciones. Los subsidios al transporte se
dispararon sin resolver nada. Existia el riesgo de provocar la ineficiencia general de la
economia. Ademas las nacionalizaciones eran un mal antecedente. La situacion
necesitaba ofra salida. Era preciso reorientar la dinamica empresarial de los
ferrocarriles hacia una logica de rentabilidad.

Para recuperar cierta vitalidad, {as empresas ferroviarias privadas se propusieron {res
objetivos simultaneos:

» Aumentar su participacion en el mercado tradicional, quitando carga a otros
modos, en particular al transporte fluvial.

> Atacar el mercado de la carga sin ponerse ninguna restriccion a priori. Para eso
los ferrocarriles contaban con €l enorme potencial de su experiencia.

> Incorporar nuevas tecnologias, como la doble estiba y la teleinformatica e
INCUrsionar en nUevos Servicios.

15
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Gran parte de la solucién tenia una dimension politica. Era necesario desregular y a
la vez renegociar los contratos colectivos. El punto de partida de la desregulacién fue la
“Staggers Rail Act” (la Ley Staggers del Ferrocarril) aprobada en 1980; el mismo afo en
que se aprobdo 1a nueva reglamentacién del autotransporte.

El principio de desregulacidon considera que, abriendo el mercado de los servicios a la
competencia, los precios tienden a bajar sin afectar la calidad en la prestacion de los
servicios. Se supone que la reduccién de trabas crea incentivos para que las empresas
comercialicen sus servicios, racionalicen su operacién y se modernicen. En el caso del
mercado de |0s transportes norteamericanos estos supuestos se revelaron correctos y
permitieron al gobiemo evitar un rescate costoso.

La "Staggers Rail Act” otorga una gran importancia a los contratos de servicio.
Desde 1978 la “Interstate Comerse Comisién” (Comisidon de Comercio Interestatal
(ICC)) empezo a autorizar la aplicaciéon de contratos para normar la actividad de los
ferrocarriles. Esta practica fue legalizada por la ley mencionada. Sin embargo, los
controles no fueron retirados totalmente, como en el caso del autotransporte, los
contratos deben entregarse a la ICC, aunque se mantienen secretos.

La negociacién de las tarifas es un aspecto relevante de esta ley. En los mercados
en donde los ferrocarriies no poseen una posicion dominante, las tarifas maximas no
son sujetas a control por parte de la ICC. En los casos en que los ferrocarriles poseen
una posicion dominante, la ICC regula la tarifa maxima solo si ésta excede el 160% de
jos costos vanables.

La ley otorga a la ICC la facullad de calcular los incrementos de las tarifas de
acuerdo con la inflacidén, La supervisién del “Rail Rate Bureau” (Oficina de Tarifas
Ferroviarias de la Comision de Comercio Internacional), si bien no ha sido eliminada, ha
disminuido. Cada empresa ferroviaria determina sus propias tarifas. Estas ya no pueden
definirse de manera colectiva como sucedia anteriormente.

La ley imputsd a la industria, permitiendo a cada empresa manejar sus destinos sin
restricciones. La administracion y la gestion de los ferrocarriles esta condicionada
entonces por la capacidad de iniciativa y la vision empresarial de tos directivos.

A partir de este marco legal, en 1981 la ICC eximié de remolques y contenedores de
cualquier control de tarifas. Esta fecha representa el punto de partida de la renovacién
de los ferrocarriles norteamericanos.

De manera general, la "Staggers Rail Act” ha cumplido sus objetivos de revitalizar la
industna del ferrocarril, aunque fos progresos no fueron espectaculares. El proceso de
recuperacion ha sido mas bien lento y tedioso. En 1985, las empresas estaban saliendo
de la fase mas aguda de su crisis financiera crénica, Se podian apreciar ya nuevas
tendencias favorables, que tban a concretarse a largo plazo. Entre éstas destacaba el
auge del transporte combinado y del intermodalismo.
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En 1991, los ferrocarriles ya no perdian participacidon en el mercado. manejaron
37.4% de la carga, medida en toneladas-milla, contra el 26.3% para el autotransporte,
2.8% para el transporte de los Grandes Lagos, 13.2% para el transporte fluvial, 19.9%
de los ductos y 0.3% en el aéreo.

Asimismo, los ferrocarriles habian logrado reducir el rezago en materia de
mantenimiento de las principales vias. La disponibilidad de eguipo aumentd y el servicio
era considerado mejor que nunca. Se obtenian por fin utilidades, algo nunca visto en las
décadas anteriores. Igualmente, los ferrocarriles se habian vueito sensibles a los
incentivos del mercado y se intensificd el uso de los equipos. Por ejemplo, los regresos
vacios se redujeron gracias al uso de contratos que ofrecen tarifas especiales para
competir con el transporte fluvial.

El contrato resultd un instrumento particularmente eficaz para recuperar el tréfico
perdido. En 1986 se contabilizaban 48,000 contratos registrados en la ICC, los cuales
cubrian mas del 62% del transporte de carbon y 57% de granos. La "Association of
American Railroads” (AAR), Asociacion de los Ferrocarriles Americanos, constataba
que las tarifas se habian incrementado en un promedio anual de 10.9% en los 5 afios
anteriores a la Staggers Act, mientras que en los 5 anos siguientes la tasa anual habia
aumentado sélo 1.4%. En terminos constantes, los cargadores estaban pagando menos
por unidad despueés de la Staggers Act. En 1980 el costo promedio por tonelada-milla
era de 1.69 centavos y en 1985 habia bajado a 1.4 centavos.

Los ferrocarriles han sabido aprovechar la flexibilidad de las tarifas, aplicando a
menudo una politica comercial agresiva para ganar mas clientes. La reduccion de
tarifas no es indiscriminada, sino selectiva. Por otra parte, los usuarios han estado en
general muy complacidos con esta situacion, reconocen que los ferrocarriles son mas
sensibles a los incentivos del mercado. El contrato ha sido muy importante al principio
para los movimientos de graneles y se aplico posteriormente al intermodalismo.

Gracias a la desregulacion las empresas norteamericanas se estan beneficiando de
un ambiente productivo mas alentador. En 1991 los costos de transporte alcanzaron el
6.3% del PIB, contra el 8.1% en 1981, Asi mismo, los costos logisticos de las empresas
descendieron en los ultimos afios por debajo del 10% del PIB. La reduccion de costos
no se ha detenido. En 1992, las empresas gastaron 1,000 millones de dolares menos
que en 1991 para mover y almacenar sus productos. El gasto total fue de 586,000
millones en servicios logisticos. No cabe duda de que se estd conformando una
economia con costos logisticos minimos.

Los efectos positivos de la desregulacion de la oferta de los ferrocarriles
norteamericanos demostraron que estos no eran un medio de transporte obsoleto. Sus
limitaciones y su pérdida de competitividad no provenian de limitaciones tecnoldgicas
intrinsecas, sino de trabas reglamentarias y sindicales, asi como de graves deficiencias
en la administracion y gestion, que les impedian ser una actividad rentable.

Las similitudes entre las situaciones de las empresas estadounidenses, canadienses
y la mexicana indican que la crisis de los ferrocarriles era en aquel entonces un
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problema generai, producto de una sucesiéon de decisiones politicas equivocadas. La
excesiva reglamentacién habia encerrado los ferrocarriles en upa dinamica
antiecondmica durante casi todo e} siglo XX.

1.6 SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE INTERMODAL EN ESTADOS UNIDOS.

Con la desregulacion, los ferrocarriles iniciaron un intenso proceso de
racionalizacion empresarial, control de los costos, optimizacién del uso de las
infraestructuras y de la operacién, para emprender la reconquisia del mercado.
Asimismo diversificaron sus actividades y ampliaron su mercado. En afios recientes los
ferrocarriles han trabajado a marcha forzada para mejorar la confiabilidad y la calidad
de las operaciones intermodales, basando su recuperacién comercial en el transporte
combinado. Aprendieron de los grandes cargadores a negociar los contratos al mismo
tiempo que mejoraban sus servicios.

En 1990, el movimiento de remolques y contenedores fue el negocio mas dinamico
de las empresas ferroviarias. Entre 1980 y 1990 este trafico de remolques vy
contenedores se habia duplicado. En 1880 se movieron poco méas de 3 miliones de
cajas, mientras en 1990 se alcanzd mas de 6 millones y en 1992 se establecio el record
al acercarse a {os siete millones. Durante esta década el transporte combinado tuvo una
tasa de crecimiento promedio anual de cerca de 8% (ver figura 1.6).

En 1992 mientras la economia norteamericana crecia en un 3%, el intermodalismo lo
hacia en un 7.4%, o sea mas del doble. Este resultado contrasta con el crecimiento del
trafico tradicional en toneladas que fue de solo 1.1% y de 2.4% en toneladas-milla.

En este mismo ano, el fransporte combinado empezd a mostrar un mayor
crecimiento de los movimientos por contenedores, mientras el uso de los remolques se
estancaba. El movimiento de contenedores subid un 11.4% respecto al ano anterior,
mientras el de los remolques lograba un 4.4% de aumento. 1992 marca un cambio de
tendencia que venia gestandose desde 1985. Fue el primer afio en que los ferrocarriles
norteamericanos manejaron mas contenedores que remolques.

La relacion entre remolque y contenedor en los movimientos indica un cambio
tecnolégico importante que influira a largo plazo en la concepcién y la logistica del
transporte combinado. Se trata de un proceso lento de sustitucion de los remolques por
contenedores.

Los remolques se usan exclusivamente para transportar la carga nacional por
cadenas intermodales terrestres, y de manera marginal para apoyar el comercio enire
Estados Unidos y el Caribe mediante el “Roll on - Roll off’, mientras que los
contenedores se pueden aprovechar para la carga internacional, basicamente maritima
y la doméstica.
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En la fase de transicion actual, el remolque no es obsoleto y las empresas
intensifican a veces el uso de Jos equipos antes de retirarlos del mercado. En Estados
Unidos no cabe duda que la tendencia a reducir el uso de los remolques se esta
acentuando. Esta tendencia se refleja ya en la disminucidn paulatina de la flota de
remolques propiedad de las empresas ferroviarias. Este dato es muy significativo, ya
que el uso del contenedor es mas rentable para los ferrocarriies que para el
autotransporte.

Entre 1989 y 1992 el transporte de remolques se habia contraido en un 4%,
mientras el de los contenedores habia aumentado en un 35%. E! estancamiento de ia
participacion de los remolques es aln mayor si se considera que las estadisticas
incluyen en esta categoria los maovimientos de los contenedores con chasis y los
roadrailers. El primero deberia incluirse en los movimientos de contenedores, mientras
el segundo necesitara pronto un registro separado ante los esfuerzos de las empresas
por adoptar esta nueva modalidad.

Otro rasgo nuevo importante, es el cambio en el tamano promedio de los trenes. En
1990, éste ha sido de 68.3 carros, en lugar de 68.9 en 1980. Es la cifra mas peguena
desde 1980 y refleja un cambio en la operacidn para aumentar la frecuencia de servicio
y agilizar las maniobras en los patios o estaciones de transferencia. Sin embargo, se
pueden constatar fuertes diferencias entre las economias regionales. Por ejemplo, los
trenes en el Este de Estados Unidos tienen un promedio de 73 carros, mientras en el
oeste el promedio es de sblo 65.8 carros.

Oftro resultado notable es la confiabilidad de los trenes en aumento, que alcanzo el
90% en 1992, mientras las pérdidas por accidentes llegaron al punto méas bajo.

La racionalizacion de los servicios y fa disminucion de los costos directos fue posible
aplicando tres categorias de acciones de manera simulianea:
» La reduccion de las tripulaciones y la etiminacién de los cabuses.
~ El énfasis de los viajes mas largos.
> Lareduccion de los trenes, compensada por el aumento de las frecuencias.

v

Con estos avances, los ferrocarriles han recuperado la confianza de los usuarios y
han mejorado sustanciaimente la relacion con sus clientes. Hoy en dia los ferrocarriles
poseen una mejor estabilidad, lo que les permitié soportar la recesion al principio de los
noventa.

Actualmente los usuarios saben que tienen una alternativa. Esta confianza es la
principal causa del éxito de los ferrocarriles en el transporte intermodal. Desde 1890 el
transporte combinado ha ido modificandose y los ferrocarriles intentan escapar a la
subordinacion que gjercen los actores que organizan y controlan el mercado de la carga
manufacturada. Los ferrocarriles se organizan y controlan el mercado de la carga
manufacturada. Los ferrocarriles se han vuelto tan fuertes gue pueden negociar
alianzas con el autotransporte. Su tradicional adversario. Estas alianzas estratégicas
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representan ahora el segmento de servicio de mayor crecimiento para el transporte
intermodal.

La ventaja de los ferrocarriles ya no depende del bajo precio del flete, como en el
caso de la carga a granel, sino de la calidad del servicio. Los trenes unitarios de horario
fijo representan en este sentido un gran avance en la comparacion con las formas de
operar tradicionales, en que se solia esperar el tiempo necesario para completar un tren
cuando no tenfa suficiente carga. Ahora se estd generalizando la aplicacién de servicios
regulares con horarios de salidas programados. Este cambio se dio con los puentes
terrestres y desde entonces se ha generalizado. El manejo de |la carga manufacturera
impide los tiempos de circulacion laxos. La constancia y la puntualidad se han convertido
en requisitos indispensables para competir o aliarse con el autotransporte y con los
nuevos intermediarios que ofrecen servicios logisticos sofisticados.

La alianza entre las empresas ferroviarias, el autotransporte y los agentes de carga
es un aspecto esencial de la problematica del transporte combinado; marca una nueva
pauta que ha sido proporcionada por la desregulacién y lleva a la concepcién de un
mercado del transporte integral. En el medio profesional norteamericano el optimismo
es tal que se habla hasta de una fusién entre ambos modos. No cabe duda que estas
nuevas fébrmulas de asociacién han dado a los cargadores una alternativa de transporte
muy atractiva y a los ferrocarriles nuevas oportunidades.

Sin embargo, a pesar de los logros obtenidos, el transporte intermodal presenta
todavia ciertas restricciones. El éxito del intermodalismo ha sido posible porque los
ferrocarriles manejan el intermodalismo como un servicio de excepcion. En Estados
Unidos la intensificacion de los movimientos de los trenes unitarios de doble estiba lleva
a una segregacion del trafico y provoca estragos en la calidad de los servicios
convencionales. Ademas, los sistemas de operacién no tienen todavia la capacidad
operativa suficiente para satisfacer las exigencias de todos los usuarios de manera
uniforme.

El problema de la gestion y homogeneizacién de los servicios se complica en la
medida en que los recosridos largos suelen involucrar a mas de una empresa
ferroviaria. Los usuarios necesitan recurrir con frecuencia a acuerdos informales,
convenios y contratos de arrastre entre varias lineas. En este caso todas las empresas
deben ofrecer los mismos niveles de responsabilidad y confiabilidad. Es por ello que las
empresas mas grandes estan intentando consistir un “Interline Service Management
Task Force”, Grupo Especial de Gerencia de Servicios Interlineas.

En 1992 los ferrocarriles mostraban buenos resultados. Las 13 empresas de primera
clase habian tenido un ingreso de 28.3 mil mitlones de délares, lo que significaba un
aumento del orden de 2.3% con respecto a t991. El ingreso por tonelada-milla aumentd
3.1%, en oftras palabras, se habia ganado mas por unidad transportada.
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1.7 TENDENCIA DEL TRANSPORTE MULTIMODAL.

La globalizacién de la economia ha significado la intensificacion de los flujos
comerciales y la modificacton de los patrones del trafico en el mundo, de manera que
los corredores de transporte establecidos después de la Il Guerra Mundial vy
consolidados durante la Guerra Fria se han modificado a partir de la caida del muro de
Berlin y la desaparicion del mundo socialista.

Hoy las nuevas alianzas comerciales y la consecuente conformacién de los bloques
economicos se expresan con trazos distintos del fluir mercantil en el orbe. La presencia
del Bloque del Tratado del Libre Comercio de América del Norte, la consolidacion de la
Comunidad Econémica Europea y del denominado bloque de los tigres Asiaticos han
determinado cambios sustanciales en la red del transporte internacional, que se asocian
con la captura de los mercados emergentes, especialmente de la Europa exsocialisia,
los recién liberados paises africanos y en buena medida los paises iberoamericanos.

El fluir de apoyos econdmicos y el surgimiento de pactos en estos territorios llevan la
tendencia a consolidar mercados y obtener materias primas estratégicas; en tales
actividades, el manejo financiero juega un papel crucial. El transporte en ese conjunto
es la expresidn material que permite el ejercicio de los actos comerciales y es
consecuentemente una accion estratégica para los jugadores de la lucha econdmica.

La lucha por los mercados, hoy mas que nunca, y dada la tendencia a la apertura
generalizada de las economias, en mayor 0 menor grado, esta definida por la
competencia abierta donde los costos mas bajos de las mercancias, puestos en el
mercado, determinan su preferencia y es evidente, que los costos de transporte juegan
un papel crucial.

Para que los actos comerciales se verifiquen con éxito, el transporte en toda ta
cadena debe realizarse con la mayor eficiencia y poseer su control es sustancial; de ahi
la importancia con que los paises mas poderosos han utilizado las crisis financieras de
los paises subdesarrollados, como medios de presion a través de las instituciones
financieras que controlan para conseguir su adecuacion a los altos niveles tecnologicos
que poseen en el mundo desarrollado y por las modificaciones legislativas para poder
participar en su control. En este contexto se han verificado los recientes ajustes a la ley
en materia de transporte y las consecuentes privatizaciones de los ferrocarriles
nacionales, la disefiada para los puertos maritimos, la apertura del autotransporte, las
modificaciones a la explotacion comercial de la aviacién y la proxima privatizacion de
los aeropuertos.

En general, el proposito es participar con la mayor amplitud en el control de los
modos de transporte de cada pais y aseguran la mayor eficiencia operativa, de suerte
que los bienes que se transporten se realicen al menor costo para soportar el arribo a
los mercados.

Pero la operacidén de los distintos modos de transporte no sélo tiene valor en |a
medida en gue apoya la realizacidon de los actos comerciales; su magnitud vy
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complejidad como industria la inscribe como una de las actividades del sector servicio
de mayor importancia, por lo que su explotacion comercial es por si misma una
actlividad de alta rentabilidad y su posesion es de suyo importante.

De esta suerte no es dificil esperar que conforme la lucha econémica se agudice en
el marco del capitalismo internacional, las presiones sobre su control en los distintos
paises se vera mas presionada. La intencién de los grandes consorcios internacionales
por penetrara cada vez con mayor profundidad la viviremos de manera cotidiana y la
tensiéon por mantener soberania y autodeterminacidn sera también cada vez mas
aguda.

Por eso nos ha preocupado el cambio tan dramatico que se ha vivido en México
durante la década de los noventa, época en la que la privatizacion de infraestructura
basica del transporte se ha transferido al sector privado y en la que en algunos casos
intervienen empresas transnacionales.
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CAPITULO 2 SITUACION ACTUAL DEL MOVIMIENTO DE CONTENEDORES POR
PUERTOS DEL GOLFO DE MEXICO.

2.1 CONTENERIZACION, SU HISTORIA E IMPLICACIONES.

Como ampliamente esta conocido en el sector portuario, la contenerizacién ha hecho
una gran evolucion en la historia de la infraestructura y forma de operacion de los
barcos. Dicho sistema que ha evolucionado por el gran numero de mercancia que se
opera, se ha difundido por todo el mundo, sobre todo en los paises desarrollados.

De la necesidad de racionalizar la distribucion de mercancias tanto fisica como
comercial nace por asi llamarlo “El sistema de carga unitizada”, su forma representativa
es el sistema por medio de contenedores o “contenerizacion”.

2.2 ORIGEN DE LOS CONTENEDORES TERRESTRES.

En un intento por adaptar e intercambiar entre varios modos de transporte equipados
con las caracteristicas necesarias, los contenedores fueron desarrollados en un principio
en los Estados Unidos de América por la Compania ferroviaria New York Central.

Esta inauguré el servicio de contenedores entre Cleveland y Chicago el 19 de marzo
de 1921 por primera vez en la historia ferroviaria, utilizando contenedores para 3
toneladas de 9" (pies) por 6'(pies) por 7°.5" de carga consolidada. Después el ferrocarril
de Pensylvania embarc6 en un servicio de paqueteria usando contenedores con la frase
al vuelo "De Puerta a Puerta”.

Asi, primeramente introducida dentro del sistema ferroviario de los EE.UU. en 1922,
la contenerizacion crecid mas alla de un medio de transporte “De Puerta a Puerta”
impulsado por el desarrollo del sistema Piggy-Back en el cual los mismos remolques
eran cargados a bordo de vagones de plataforma especializados (Flat Cars). Los
ferrocarriles britanicos también adoptaron la contenerizacion, especialmente memorable
en su intento a través del primer transporte maritimo terrestre entre el Reino Unido y el
Continente en 1929. En contraste los ferrocarriles del Continente Europeo, adoptaron la
nueva era de la contenerizacion sélo después de la Segunda Guerra Mundial. Para ellos
introducir contenedores, regularizacion de sus especificaciones, reglamentos para su
intercambio, flete y problemas de aclaraciones aduanales, tuvieron que ser resueltos
antes debido a la naturaleza internacional de sus ferrocarriles. Con la mira de atacar
estos dificiles problemas fue establecida la Oficina Internacional de Contenedores
(Bureau Internacional de Containers, BIC) en Paris en 1933.

Los contenedores terrestres, desarrollados e introducidos por los ferrocarriles de
Estados Unidos en los afos 20’s, fueron desde entonces ampliamente usados por los
ferrocarriles europeos y japoneses después de la Segunda Guerra Mundial, a fin de
racionalizar el transporte por ferrocarriies. Con el advenimiento del transporte
internacional de carga maritima-terrestre en el periodo de 1960, los contenedores
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ferroviarios suministraron una base para este transporte y mas tarde la establecieron
firmemente.

En los inicios de la década de los 50 el empresario Malcon McLean operador de
camiones, crea el sistema “Trayler On Flat” Transportando trailers sobre plataformas
ferroviarias. Para los afos de 1954 al 1955 se eliminan los ejes de los trailers y se
transportan solo cajas (furgones), sobre el ferrocarril y se crea el sistema “Container on
Flat Car”.

En el ano de 1955 Malcon MaclLean adquirié la naviera Waterman y su subsidiaria
Pan Atlantic a traves de su compafia de autotransporte; para formar una empresa
denominada Sea Land.

En 1957 inicio la era del contenedor cuando el Pan Atlantic Steam-Ship Company y
Sea Land Serrvice Inc., de Estados Unidos, adaptaron los primeros buques de tipo
convencional adecuandolos para estos “empaques” denominados contenedores. Sus
primeros servicios fueron entre New Jersey y Houston y los primeros barcos
especializados desarrollaron la ruta Newark-Puerto Rico.

A fines de la década de los 50’s se extiende la transportacion de las cajas al
transporte maritimo entre algunos puertos de los Estados Unidos. En 1962 el propio
MacLean construye una instalacién portuaria para estos fines llamandole, por primera
vez “Terminal”. Asi en solo cinco anos, consiguid poner en practica un nuevo medio de
transportacion: el contenedor y un nuevo sistema de transportacion puerta a puerta
dando origen a lo que posteriormente se conocera como Transportacion Intermodal de
Contenedores.

En 1967 se procede a su normalizacion por la ISO. De 1967 a 1972, se producen
altisimas inversiones en la adopcion de la contenerizacion. Como tecnologia de
transportacion de mercancias ofrece innumerables ventajas a todos los participantes en
la cadena de transportacion por cualquiera de los modos de transporte existentes.

2.3 ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE MARITIMO DE CONTENEDORES.

En el transporte maritimo también el desarrollo y uso del “Lift-Van” (asi como
contenedor) bastante parecido a los contenedores de hoy, puede remontarse a los afios
20’s. Sin embargo, los primeros contenedores en transporte maritimo fueron
primeramente introducidos por la Armada de los Estados Unidos de América, durante la
Segunda Guerra Mundial. Mas tarde la contenerizacion vino a remplazar el comercio en
lineas con buques capaces de cargar numerosos contenedores y fue iniciada en 1966
con la utilizacion del buque “Fairland” convertido a buque portacontenedores por Sea-
Land Service Inc. (Una compariia naviera de los Estados Unidos), en el Atlantico Norte.
Este suceso debe atribuirse a la innovacion y estrategia hacia el transporte a través de
mar y tierra del Sr. Malcon MaclLean, el fundador de Sea-Land Service. Inc.
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El Sr. MacLean, originaimente un ejecutivo en el negocio camionero, tuvo confianza
cuando se aventurdé en el campo del transporte maritimo haciéndose cargo de una
compafiia naviera. El sabia que el costo de la distribucién completa solo podia ser
reducida a través de un proceso mas dinamico del transporte de mercancias desde la
puerta del consignador hasta la puerta del consignatario. El creyé que los problemas en
el trabajo se localizaban en la maniobra en puerto, en los puntos de conexion entre los
transportes, mas que en la transportacion misma, especialmente en las complejidades
de maniobras en los puertos. Tomo la decision por el sistema de Piggy-Back (los
remolques cargados a bordo de vagones de plataformas) como medios de concertar
entre el transporte ferroviario y el de carretera y concibio aplicarlo a la conexion entre
mary tierra.

Asi el Sr MaclLean estudié primero la adaptacion del sistema del Roll on/Roll of. Sin
embargo a través de experiencias, el sistema probd ser insuficiente debido a la pérdida
substancial de espacio causada por la porcion de carga de los remolques. Entonces el
traté de separar la parte del contenedor de los remolques y resultd que los contenedores
deberian ser equipados con dispositivos especiales para facilitar la conexidn entre
diferentes tipos de transporte y asegurar la concurrencia de los bugques equipados con
estructuras de riel llamadas gruas celulares para deslizamiento vertical y embarque
dentro de las bodegas de los barcos. Los contenedores separados de los remolques
surgieron como “Unidad Intermodal” no solo estaban para trabajar como medios de
estibacion racionalizada, sino para jugar el papel decisivo en las estrategias para el
transporte a través de mar vy tierra. Comparadas con las estrategias de Sea-Land, otras
compainias navieras o paises maritimos dificimente podian permitirse de estar ociosos
espectadores y la ola de contenerizacion rapidamente surgié en las mas importantes
rutas del mundo. Por ejempio en la tabla 2.1 se muestran las rutas comerciales
centradas en JapoOn con sus principales destinos.

Tabla 2.1. Destinos comerciales de Japon.

HACIA | FECHA
California . Agosto 1968
Este de Australia Octubre 1969
Pacifico Noroeste Mayo 1970
Reino Unido/Continente | Diciembre 1971
Estados Unidos/Atlantico |  Agosto 1972
Mediterraneo Octubre 1972
Nueva Zelanda Octubre 1976
Oeste de Australia Febrero 1978
Mar Rojo Agosto 1978
Golfo Pérsico Noviembre 1979
Indonesia Junio 1980
Bankok Abril 1981
Sudafrica Diciembre | 1981
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De 1957 a 1967 se caracterizé por la innovacion del contenedor en todo el mundo
provocando que se crearan nuevas lineas navieras como: Sea Land, Matson Navegation
Co, New York Liner Administration, African Container Express, Atlantic Container Line,
Overseas Container, Nipon Yusen Kaisha y Showa.

2.4 DEFINICIONES DE CONTENEDOR.

Un contenedor era originalmente un término general para designar algo en el que
mercancias y paquetes eran puestos. Podian ser una caja o envase que tenia un grado
de fortaleza para formar una figura misma o algo flexible como una que podia guardar
una forma solida sélo con su contenido.

La palabra contenedor tenia entonces amplia connotacién cubriendo una variedad de
articulos, los cuales dieron origen a la necesidad de definiciones de “freight container”
{contenedor de carga) por varias convenciones u organizaciones internacionales.

Un contenedor de carga se define como un contenedor de forma rectangular, a
prueba de mal tiempo para transportar y almacenar un numero de unidades y cargas,
paquetes o bultos; que encierra y proteja los contenidos de pérdida o dano; que pueda
ser separado de los medios de transporte, manejado como unidad de carga y trasladado
sin remanipulacion del contenido.

Sin embargo la definicion de la organizacion internacional para la estandarizacion (int.
Org. for sta — ISO) define un contenedor como:

Un articulo de equipo de transporte.

1. De caracter permanente y en conformidad con suficiente resistencia para su uso
repetido,

2. Disefo especial para facilitar la carga de mercancia de uno 0 mas tipos de
transporte sin recarga intermedia,

3. Equipado con dispositivos permitiendo su manejo Aagil, particularmente en
intercambio de un tipo de transporte a ctro,

4. Disefiado para facilitar llenado y vaciado v,

5. Que tenga un volumen de 1 m’® (35.3 pies clbicos) o mas.

Con las definiciones anteriores se puede llegar a una sola que simplifica varias cosas
y que es mas facil para su comprensién, que es la siguiente:

El contenedor se puede definir como un embalaje metalico modulado para adaptarse
a todos los medios de transporte del cual se depositan o consolidan los productos a
trasladar. Los tamanos de los contenedores han sido estandarizados internacionalmente.
Para efectos de medicion de los movimientos y operacion de los contenedores, se usa el
termino TEU (Twenty Equivalent Unit), equivalente a un contenedor de 20 pies de largo.
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2.5 TIPOS DE CONTENEDORES.

Existe una amplia variedad de tipos de contenedores desde el tipo pequefio
desmontable para mercancias domésticas hasta los grandes de 53 pies, transportados
por naves de carga. Mencionare los que estan limitados a los contenedores de carga
internacionales (para transporte maritimo).

2.5.1 Clasificacion por uso.

Los contenedores estan clasificados en tres tipos de acuerdo a la carga que sea
estibada.

1.- Contenedor de Carga General: Es el tipo mas representativo para carga general
que no requiere control de temperatura; ocupa el mayor porcentaje del numero total de
contenedores y es llamado a veces contenedor seco de carga. Es generalmente del tipo
de cajon hermético con una puerta en un extremo. Este tipo de contenedor es manejado
por la mayoria de los clientes, los hay de varias medidas como: 20°,40°,45°,48", y 53" de
largo con 8" de ancho, los cuales son fabricados de aluminio o acero. Son para uso
general y carga solida, figura 2.1.

2.- Contenedor Thermico: Esta disefiado para carga que requiere almacenaje
refrigerado o aislado cubierto totalmente con material aislante térmico como la espuma
de poliestireno y se clasifica en tres categorias.

a) Contenedor Refrigerado: Construido para alimentos refrigerados o frios como
fruta, carne, pescado, vegetales, etc. Aquellos equipados con unidades
refrigerantes internas son llamados tipos incorporados, los otros son tipo pinza
(clip on tipe) los cuales no tienen unidades refrigerantes pero provistos de aire
frio a través de orificios de entrada y salida en la unidad frontal de la planta
refrigeradora y ductos fijos separados a bordo del buque. Este tipo de
contenedores es capaz de mantener una temperatura constante, previamente
determinada y su energia en el mar es provista por el barco durante su
travesia. Cuando esta atracando o esta en movimiento un generador se anexa
a éste en el chasis del transportista, figura 2.2.

b) Contenedor Aislado: Es para frutas, vegetales, etc. Con estructura aislante
efectiva, suficiente para prevenir el incremento excesivo de temperatura asi
como para conservar la frescura del contenido. La temperatura esta controlada
por equipos de refrigeracion correspondientes en el buque/terminal o
asegurada por una unidad de agregado de refrigeracion “clip-on”. Temperatura
posible dentro del contenedor de + 12 °C hasta —25 °C. El aire circula dentro
del contenedor por 2 aperturas en la pared frontal, figura 2.3.

¢} Contenedor Ventilado: Especialmente para carga que necesita ventilacion.

Ventilacion natural es posible porque hay aperturas en los rieles superiores /
inferiores. La construccion laberintica de la ventilacion garantiza la resistencia
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a la intemperie. Permite el paso del aire por medio de aberturas laterales o
terminales para carga que requiere transpiracion, como frutas y vegetales,
figura 2.4.

3.- Contenedor Especial

a)

b)

d)

Contenedor a Granel: Este es un contenedor de disefioc avanzado
desarrollado y equipado especialmente con caracteristicas para acomodar
grano, fertilizantes, malta y productos quimicos a granel, etc. La carga es
llenada a través de dos o tres escotillas superiores y descargada por gravedad
a través de la escotilla de la puerta.

Contenedor Tanque: Es para la carga liquida, licores, quimicos, etc. El
contenido es cargado a través de un pozo de registro en la parte superior y
descargado ya sea por una valvula de desagle por gravedad o por el pozo de
registro superior por succion. Los usos para este tipo son para liquidos
peligrosos, o para liquidos de alta presion pudiendo agregarles mecanismos
térmicos o refrigerantes, como sean necesarios. Este tipo de contenedor tiene
una capacidad de 4,000 galones de liquido. Este contenedor posee una doble
pared de 4 pulgadas entre paredes, para el transporte de liquidos de productos
quimicos dentro de un bastidor tipo caja. Pueden tener una altura de 8 pies
(2.4 m) u 8.6 pies (2.6 m), figura 2.5.

Contenedor de Tapa Abierta: Tiene una estructura que permita empaquetar y
sacar carga tales como tablones de gran longitud o maquinaria pesada desde
la tapa del contenedor por medio de maquinas. El contenedor es mantenido a
prueba de agua después de cargado y cerrada la tapa, es cerrada por medio
de arcos de techo y de hojas separables. Este contenedor tiene en la parte de
arriba una lona removible la cual facilita la carga y descarga por montacargas y
gruas, figura 2.6.

Contenedor de Plataforma: Es construido para formar una plataforma solo
para acomodar articulos pesados como maquinaria, hierro, acero, etc, figura
2.7.

Contenedores de Planos Plegables: Consisten en una plataforma plana y
unos extremos provistos de bisagras que pueden ponerse verticales para
formar un modulo de contenedor o pueden plegarse para permitir el
almacenaje de contenedores en cuestion. Este contenedor no tiene techo vy
tiene paredes removibles a los lados. Este equipo es ideal para cargas extra
largas, maquinaria no empacada, equipos de construccion, acero, tubo, etc. La
carga y descarga puede hacerse por lo alto o por lados. Algunos pueden ser
equipados con soportes o rieles en el fondo para prevenir choques de la carga,
figura 2.8

Contenedor de Lado Abjerto: Esta disefiado para permitir carga y descarga
con elevador de horquilla u otros equipos. El lado abierto puede ser ajustado
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9)

h)

)

k)

con soporte removible o puerta lateral y puede ser cubierto con lona
alquitranada para conservar la impermeabilidad de la unidad.

Contenedor de Autos: Esta construido a proposito para transporte de
vehiculos, usualmente éstos son con construccion simple con armazon
adaptada solo al piso y sin paredes laterales. Este tipo de contenedor puede
permitir estibar uno o dos autos encimados de acuerdo con la altura de los
mismos, figura 2.9.

Contenedor de Corral: Este contenedor es utilizado para el transporte de
ganado y esta disefiado con ventanas laterales en las paredes de los extremos
para facilitar su ventilacion. En la parte baja de la pared posee salidas para su
drenaje y limpieza.

Contenedor de Pieles: Esta especialmente construido para el transporte de
pieles crudas, y permite la emision de olor y fluidos de la piel, para lo cual
requiere de la circulacion del aire. La mejor adaptacion para este proposito es
el contenedor que esta cubierto por dentro con FRP, el cual protege el
contenido de la contaminacion del olor y fluidos y permite la facil limpieza
después de la descarga de las pieles.

Contenedor de Dimensiones Mayores: Es efectivo para el transporte de
carga de mayor volumen para su peso, usualmente es de 96" de alto y 40" de
largo, con peso maximo bruto de acuerdo con las especificaciones de la ISO
de tal modo que generalmente sea conveniente para el manejo y transporte de
equipo.

Contenedor de media altura: Puede ser abierto, techo rigido o lona, y

paredes solidas o jaula. Puede transportar minerales o materiales
semielaborados, figura 2.10.
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Figura 2.1 Contenedor de Carga General. Figura 2.2 Contenedor Refrigerado.

Figura 2.3 Contenedor Aislado. Figura 2.4 Contenedor Ventilado.

Figura 2.5 Contenedor Tanque. Figura 2.6 Contenedor de Tapa Abierta
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Figura 2.7 Contenedor de Plataforma. Figura 2.8 Contenedor de Planos
Plegables.

Figura 2.9 Contenedor de Autos. Figura 2.10 Contenedor de media
Altura.
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2.5.2 Clasificacion por material.

Los contenedores no estan disefados de un solo material, sino que estan hechos en
combinacién de dos o mas de los cuatro materiales basicos a saber. aleacion de
aluminio, acero (incluyendo acero inoxidable), madera (incluyendo madera
contrachapada) y FRP (plasticos de fibra de vidrio refcrzados). Sin embargo los
contenedores estan clasificados por el principal material que constituye la mayoria de los
componentes de sus lados; paredes, extremos y cubiertas. Actualmente, los
contenedores usados en todo el mundo se ubican dentro de las siguientes categorias:

1. Contenedor de acero.
2. Contenedor de aluminio.
3. Contenedor de FRP/madera contrachapada.

Cada material tiene sus propias ventajas y desventajas. Cual material es escogido,
depende del propdsito del contenedor, por sus caracteristicas fisicas o quimicas,
durabilidad, precio, condiciones de mantenimiento y transporte, elc.

1.- Contenedor de Acero: Tanto la armazdn como las paredes son construidas en
acero y unidas por soldadura. Las paredes son corrugadas para aumentar la rigidez.

Ventajas

» Proporcionar mayor hermeticidad debido a su construccion soldada, menos
vulnerable a fugas de agua.

> Es de gran resistencia debido a su construccion en acero, resistente al dafio
por corrosion, friccion, rayaduras, etc. Presenta menos deformaciéon por su
gran rigidez. ‘

» Facil de reparar donde guiera, pues la mayoria de sus componentes son de
acero y estan soldados.

» Menor costo por el relativo bajo precio del acero.

Desventajas

» Debe tomarse suficiente cuidado para prevenir la corrosion.

.,

» Peso de la tara relativamente alto.

2.- Contenedor de Aluminio: Se clasifica en dos tipos a saber: uno con armazon de
acero con paredes de aluminio y otro todo de aluminio, excepto por una armazon de
acero en ambos extremos, las paredes estan reforzadas por postes laterales; algunos
postes de tipo externo y otros de tipo interno o de cubierta externa. El armazén de acero
esta soldado en su estructura, mientras que la parte de aluminio esta remachada.

Ventajas

» Considerando que la tara es mas ligera, mas cargamento puede ser llevado
comparado con otros tipos de contenedaores del mismo tamanio.
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» Las aleaciones de aluminio tienen mejor apariencia y son menos propensas a
la corrosién debido a la formacion natural de 6xido en su superficie.

» La aleacidén de aluminio es flexible y faciimente moldeable cuando la presion
es aplicada pero tienden volver a su forma original cuando son liberados de la
misma pudiendo ser adaptados a bugues portacontenedores celulares.

Desventajas

» Son propensos a romperse facilmente cuando son presionados por una fuerza
externa como colision, rasgaduras, etc.
» Son mas caros, debido al alto costo del material.

3.- FRP Contenedor: Esta hecho de un armazon de acero y paredes de madera
contrachapada, ambos lados estan cubiertos con FRP (plastico de fibra de vidrio
reforzado). El armazén esta montado con soldadura y las paredes son fijadas al armazon
con remaches especiales o tornillos. La fibra de vidrio contenida en los plasticos es de
dos tipos: Filamentos cortados de fibra de vidrio en alfombra (Filos de fibra cortados en
un largo apropiado siendo apilados de modo apropiado en capas) y capas de fibra de
vidrio tejida y enhebrada (Fibra de vidrio tejida como tela). La resistencia se incrementa
proporcionalmente a medida que la fibra de vidrio es aumentada de resina, y es usada
en un 20 o 30% de los contenedores de este tipo debido a las limitaciones de su
propiedad adhesiva con plasticos, impermeabilidad, costo, etc.

Ventajas

» Mayor capacidad cubica interna con paredes estructurales mas delgadas que
otras de diferentes materiales.

» El alma de las paredes es plastica para mejor conductividad térmica vy
aislamiento del calor; y menos condensacion interna conduciendo menos
humedad que dafie la carga.

» Mayor resistencia a la ccrrosion

Desventajas

» El peso tara es similar o un poco mayor que los contenedores de acero.

» Alto precio debido a los altos costos de material y fabricacion.

En conclusién todos los materiales mencionados estan siendo rapidamente
mejorados en calidad, mientras la investigacion continia hacia un tipo de materiales mas
fuertes, mas altcs y mas resistentes a la corrosion.

2.6 VENTAJAS Y DESVENTAJAS DEL USO DEL CONTENEDOR.

Ventajas para los Embarcadores
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» Intercambiabilidad entre los diferentes modos de transporte.

> Elevada proteccion para sus mercancias (contra averias, robos, perdidas).

> Reduccion de costos (en embalajes, perdidas, reclamaciones, seguros, fletes,
etc).

» Facilita los servicios puerta a puerta.

> Facilita el control de inventarios y la identificacion de las cargas.

» Mayor rapidez en las entregas de pedidos.

Ventaja para los navieros

Disminucion del tiempo de travesia total

Disminucién de los costos de operacion de la flota sobre todo por la
disminucion del tiempo de estancia en puertos.

» Mejor utilizacioén de las capacidades de transportacion.

Reduccion drastica de perdidas por reclamos y gastos como consecuencia de
averias y perdidas de las cargas.

A\

v

Ventajas para los puertos

Incremento de los volimenes en el trafico de carga.

Incremento de la productividad por atraque.

Disminucion del costo por tonelada operada.

Reduccion drastica de las averias y pérdidas de las cargas
Reduccion de los tiempos de entrega.

intercambiabilidad entre los diferentes modos y medios de transporte.

YV VYV VYV VY

Desventajas

» Una gran inversion inicial de capital para comenzar el transporte por
contenedores  (contenedores, barcos, instalaciones, terminales vy
equipamiento).

» Algunas mercancias no son aptas o no resultan econémicas para el transporte

por contenedor.

Se requiere una utilizacién a gran escala. Los contenedores no siempre estan

llenos cuando se les envia al punto de destino. Un contenedor que no esta

totalmente cargado reduce rentabilidad.

No siempre es adecuada la manipulacion de la carga en el lugar receptor.

La fluctante intensidad en el transporte entre dos puntos especificos afecta

negativamente a la productividad.

A\

v Vv

2.7 LOS PUERTOS DE MEXICO.

México cuenta con varios puertos de altura y cabotaje en el litoral del Pacifico y del
Golfo. En la tabla 2.2 se observan los puertos de pais y el tipo de carga que manejan.
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Tabla 2.2 Carga que manejan los Puertos de México.

Tipo de carga General Graneles
Puerto Sueltal Contenerizada | Agricolas Minerales
Pacifico
Ensenada, B.C.
San Carlos, B.C.S.
Pichilingue, B.C.S.
La Paz, B.C.S.
Guaymas, Son.
Topolobampo, Sin.
Mazatlan, Sin.
Manzanille, Col.
Lazaro Cardenas, Mich.
Acapulco, Gro.
Salina Cruz, Oax.
Madero, Chis.

Golfo y Caribe
Altamira, Tamps.
Tampico, Tamps.
Tuxpan, Ver.

Veracruz, Ver.

Coatzacoalcos, Ver. |
Progreso, Yuc. |
Morelos, Q. Roo |

Fluidos

X X

X
X

XXX
KX | R XK

XK XK | XX

DX XX
DX XK XX

2K K| XK 2K X | DX XK XK X XX XXX

XX
XXX XK XX

Para fines de este trabajo, nos interesan los puertos que registran movimiento de
contenedores, pero ademas se van a analizar aquellos que se localizan en el Golfo de
México.

2.7.1. Caracteristicas Generales de los Puertos del Golfo de México.
PUERTO DE ALTAMIRA, TAMPS.
ZONAS DE INFLUENCIA

La zona de influencia o hinterland del puerto, se ubica en el centro y noreste del pais
y cuya penetracion se encuentra representada por 15 estados en los que se albergan los
principales centros de produccion de materias primas y manufacturas, asi como el 49%
del mercado comercial del pais.

El puerto de Altamira tiene su zona de influencia en los siguientes estados de la
Republica Mexicana: Chihuahua, Durango, Coahuila, Nuevo Lebn, Tamaulipas,
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Zacatecas, San Luis Potosi, Jalisco, Aguascalientes, Guanajuato, Querétaro, Hidalgo,
Michoacan, Estado de México y Distrito Federal.

Los Estados que representan el 80% del Mercado son: Tamaulipas, Nuevo Leon,
Estado de México y Distrito Federal y el 20% lo conforman los estados restantes.

Los principales destinos de la carga que se manejan es este puerto son: Estados
Unidos, Canada, Espana, Bélgica, Alemania, Brasil y Chile

VIAS DE COMUNICACION
CARRETERAS

El puerto cuenta con conexiones carreteras para atender [os mercados del noreste y
centro del pais, mismas que se encuentran en continuo proceso de ampliacion y
modernizacion.

Se ha iniciado la construccion de dos supercarreteras de altas especificaciones que
permitiran conectar al puerto con la Ciudad de San Luis Potosi y con el Distrito Federal
via el puerto de Tuxpan, las cuales se proyectan concluir en los proximos 3 afios. Con la
modernizacion de estas conexiones, se reduciran sustancialmente los tiempos y costos
del traslado de mercancias hacia esta zona.

FERROCARRIL

Respecto de los enlaces ferroviarios, el puerto es servido por dos concesionarios;
internamente y hacia el noreste del pais, el servicio es proporcionado en forma directa
por la empresa Ferrocarril Mexicano, S.A. de C.V. (Ferromex), hacia el centro, el servicio
lo realiza la empresa Transportacion Ferroviaria Mexicana, S.A. de C.V. (TFM), mediante
un switcheo interno proporcionado por Ferromex.

CARACTERISTICAS GENERALES

Actualmente el puerto cuenta con nueve terminales en operacion, mediante la
utilizacion de once posiciones de atrague del tipo marginal: dos terminales publicas de
usos multiples especializadas en el manejo de carga contenerizada, cinco terminales
privadas especializadas en el manejo y almacenamiento de fluidos petroquimicos, de las
cuales dos de ellas ofrecen servicios a terceros mediante contratos y las restantes
prestan servicios exclusivos a sus filiales; una terminal publica especializada en el
manejo de graneles minerales y carga general y una terminal privada especializada en el
manejo de graneles agricolas y minerales, asi como empresas de servicios.

Cabe senalar, que las terminales privadas son aquellas que prestan servicios a
embarcaciones que transportan mercancias propiedad de ellas mismas o de terceros a
través de contratos; las publicas son aquellas que tienen la obligacion de atender a todo
usuario que lo solicite.
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Los principales productos que son manejados son: Quimicos, petroquimicos,
contenedores, maquinaria y equipo, automoviles, autopartes, electrodomésticos, acero,
estructuras metalicas, carga general, frutas y legumbres de exportacion, madera,
peleteria, mineral de hierro y carbon.

PUERTO DE TAMPICO. TAMPS.
ZONAS DE INFLUENCIA

La zona de influencia del puerto, se ubica en el centro y noreste del pais cuyos
estados son: Chihuahua, Durango, Coahuila, Nuevo Ledn, Tamaulipas, Zacatecas, San
Luis Potosi, Jalisco, Aguascalientes, Guanajuato, Querétaro, Hidalgo, Veracruz,
Michoacan, Estado de Meéxico, Distrito Federal y Morelos.

La zona de influencia del Puerto para el movimiento de carga al extranjero, esta
orientada a paises de los cinco continentes, como: Republica Dominicana, Japén, Rusia,
Canada, Estados Unidos, Bélgica, Australia, Alemania, Brasil, Inglaterra, Cuba,
Bahamas, Panama, Chile, Colombia e ltalia entre otros, en donde se mantiene un
mercado potencial de desarrolio con diversos productos de granel mineral y agricola.

VIAS DE COMUNICACION

CARRETERAS

La Ciudad de Tampico se encuentra comunicada no tan solo con las principales

ciudades de Mexico. Existen tres carreteras federales y una estatal que comunican a
la zona con el resto del pais.

La carretera estatal numero 80 que conecta con la carretera México-Nuevo Laredo en
el cruce de la carretera a Mante, penetra al Municipio de Altamira y lo atraviesa hasta
llegar a Tampico con el nombre de autopista Tampico-Altamira. Por el poniente, paralela
al cauce del Rio Panuco tiene acceso Ia carretera federal namero 110, Tampico-Ciudad
Valles, que comunica a la regidn con |la zona del bajio y el centro de pais; por el sul
tienen acceso las carreteras federales numero 105 y numero 180 que comunican la
costa del Golfo pasando por el puerto de Tuxpan, Veracruz.

FERROCARRIL

Las lineas de ferrocarril llegan al municipio, una por el noroeste procedente de
Monterrey y recorre la region metropolitana de norte a sur hasta llegar al margen del rio
Panuco y otra penetra por el suroeste sobre la margen izquierda del rio y recorre toda la

margen para prestar servicio al Puerto y la zona industrial, uniéndose a la linea de
Monterrey.
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AEROPUERTO

Cuenta con el aeropuerto internacional "Francisco Javier Mina", el cual dispone de las
instalaciones mas modernas en su tipo.

CARACTERISTICAS GENERALES

El puerto de Tampico cuenta con dos escolleras a base de enrocamiento, una corona
de 10 metros de ancho, longitud de 1,340 metros para la escollera norte y de 1,445
metros para la escollera sur. La distancia que existe entre éstas es de 300 metros con
una plantilla de canal de 100 metros y profundidad de 11 metros.

Tampico es considerado el segundo puerto de altura en importancia en el Golfo de
México y a nivel nacional. Ubicade en las margenes del rio Panuco, se desarrollé para
dar servicio a las companias instaladas en la zona, ademas de dar servicio a grandes
empresas de todo el mundo en sus terminales publicas con 2,147 metros lineales de
muelles, 33 pies de calado, 11 posiciones de atraque, 6 terminales privadas y 10 patios
para la construccion de plataformas marinas

El area de almacenamiento disponible es de 38,688 metros cuadrados de bodegas,
331,730 metros cuadrados de patios y 6,472 metros cuadrados de cobertizos.

La profundidad del canal de navegacion varia segun las necesidades de cada
terminal.

Zonas Calado (m)
Del Km. Oal Km. 9 (Muelles 10 y 11) 10.06
Del Km. 9 al Km. 14 (Muelles 1 al 9} 10.06
Del Km. 14 al Km. 19 (Cementos Anahuac) 9.15

Diferentes tipos de carga son manejados por el puerto como: cemento, carga general,
contenedores, acero, graneles agricolas y minerales, fluidos, petroleo y derivados. En el
Puerto de Tampico operan 21 lineas navieras de servicio regular que conectan con
Norteamérica, Centro y Sudameérica, el Caribe, Europa, Asia y Oceania.

PUERTO DE TUXPAN, VER.
ZONAS DE INFLUENCIA

Los estados que conforman la zona de influencia de este puerto son: Nuevo Ledn,
Querétaro, Veracruz, Estado de Mexico y Puebla.

VIAS DE COMUNICACION
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CARRETERAS

Para acceder al Puerto de Tuxpan, se encuentra la carretera federal 180 que
comunica al norte con la ciudad de Tampico que corre a lo largo de la zona norte de la
costa del Golfo Mexicano y continua hasta el Valle de Texas en los Estados Unidos y al
sur con Veracruz. Sobre esta carretera a 56 km de Tuxpan, en la Ciudad de Poza Rica,
Veracruz, entronca la carretera federal 130, que lleva directamente a la ciudad de México
y que atraviesa los estados de Hidalgo y Puebla.

Actualmente se encuentra en proceso de construccion la autopista México-Tuxpan,
con una longitud de 300 kildmetros la cual forma parte del eje troncal Acapulco-Tuxpan.

AEROPUERTO

El aeropuerto "Tajin" que comparten las ciudades de Poza Rica y Tuxpan. Se
encuentra a solo 35 minutos y existen vuelos comerciales regulares con las Ciudades de
Mexico, Villa Hermosa, Ciudad del Carmen, Reynosa, Tampico y Monterrey.

CARACTERISTICAS GENERALES

Certificado bajo ISO 9002, Tuxpan es el puerto comercial de altura méas cercano a la
Ciudad de Meéxico, con influencia directa en las regiones del golfo y centro-sur
generadoras del 48% del PIB nacional. Cuenta con servicios de transporte maritimo que
lo enlaza a la costa este de Estados Unidos y Canada, Centro y Sudamérica, Europa y
Africa.

El puerto cuenta actualmente con 8 terminales privadas y una publica. Dos de las
terminales privadas se especializan en la fabricacién y reparacion de plataformas
marinas de perforaciéon de petréleo y en la construccion de equipos pesados. Otra, recibe
productos quimicos y una mas se dedica al manejo de fluidos; existe también una
terminal de alto rendimiento para el manejo de productos agricolas a granel y otra que
maneja carga unitizada, general y de contenedoores.

El puerto de Tuxpan, se vincula con los principales mercados del pais y del mundo
por su excelente ubicacion geografica, moderna infraestructura, servicios integrados,
vias de comunicacion que lo enlazan con las principales ciudades del pais, tarifas
portuarias competitivas, seguridad, mano de obra calificada, convierten a Tuxpan en la
mejor opcion para el manejo de Carga General, Granel Agricola, Perecederos, Quimicos
Liquidos a Granel, Minerales a Granel, Derivados del Petroleo, Desguace y Plataformas
petroleras.

Actualmente el puerto de Tuxpan cuenta con las terminales para las cargas
mencionadas anteriormente, pero se tiene en proyecto construir terminales de usos
multiples, de cruceros y ferries, especializada de contenedores y para el manejo de gas
licuado.
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PUERTO DE VERACRUZ, VER.
ZONAS DE INFLUENCIA

Este puerto del Goifo de México conforma su zona de influencia con los estados de:
Durango, Coahuila, Nuevo Leon, San Luis Potosi, Jalisco, Guanajuato, Querétaro,
Hidalgo, Veracruz, Michoacan, Estado de México, Tlaxcala, Puebla, Distrito Federal,
Morelos, Oaxaca, Tabasco, Chiapas, Campeche y Yucatan.

Las rutas que se manejan son con destinos regulares a Norte, Centro y Sudamérica;
Europa, Asia y Africa; Cuenca del Pacifico y Oceania a través del Canal de Panama.

VIAS DE COMUNICACION

CARRETERAS

Entre las carreteras que destacan estan: la federal de cuota No. 150, que recorre la
distancia entre las ciudades de México, Puebla y Coérdoba. Del Distrito Federal parte
hacia Veracruz a carretera libre No. 150, que de la ciudad de Puebla sigue hacia
Tecamachalco y de ahi penetra a Veracruz por la sierra de Acultzingo, se continua por la
zona conurbada de Ciudad Mendoza, Nogales, Rio Blanco y Orizaba, en la que se le une
la No.123 con destino a Zongolica.

En el centro del estado corre la carretera federal No. 140 que parte de Puebla y
atraviesa por San Hipolito, San Salvador el Seco y Alchichica, Puebla, para llegar al
puerto de Veracruz.

Las modernas carreteras que conectan al Puerto de Veracruz permiten una
comunicacion rapida y segura entre las diversas entidades del pais.

FERROCARRIL

En el puerto de Veracruz existen dos empresas ferroviarias que realizan operaciones,
\a primera de ella es Transportacion Ferroviaria Mexicana, S.A. de C.V. (TFM) vy la
segunda es Ferrocarril del Sureste, S.A de C.V. (Ferrosur), las cuales tienen como
principal destino la Ciudad de México. TFM lo hace por Xalapa mientras que por
Cordoba transita Ferrosur.

AEROPUERTO

El aeropuerto internacional de Veracruz “Heriberto Jara Corona”, brinda comunicacion
y conexiones con varias ciudades del pais y del extranjero.

CARACTERISTICAS GENERALES

La infraestructura con la que cuenta el Puerto de Veracruz es:
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486 hectareas de superficie de tierra.

200 hectareas de superficie de agua.

23 posiciones de atraque.

Muelle de cruceros.

Terminales especializadas para: contenedores, graneles, aluminio, cemento,
automoviles con bodega techada para 5,000 autos.

VVVVYVY

Los principales productos que se manejan en este puerto son: tuberia de acero,
azucar refinada, automoviles, cemento, cerveza, miel, café, papel, autopartes y graneles
agricolas.

PUERTO PROGRESO, YUC.

ZONA DE INFLUENCIA

La zona de influencia del puerto de Progreso es el Propio estado de Yucatan y en el
segundo lugar los estados de Quintana Roo, Campeche, Chiapas y Tabasco.

VIAS DE COMUNICACION
CARRETERAS

En la ciudad de Mérida, convergen varias arterias viales, entre las mas importantes
esta la carretera federal nim. 180, que viene de la ciudad de Campeche ingresa a la
entidad por la localidad Halacho, sigue hacia Maxcanu, Chochola, Uman, llega a Mérida,
continia a Kanasin, Tahmek, Kantunil, Kava, Cuncunul, se enlaza con Valladolid,
después se dirige a Chemax y sale del estado hacia Cancun, Q.Roo.; de Kantunil se
inicia la autopista que enlaza a |a entidad con la ciudad de Cancun, con un trazo similar al
de la carretera num. 180. Hasta la ciudad de Progreso llega la carretera federal num. 261,
pasando por Mérida, Uman, Muna, Santa Elena, e ingresa al estado por 'a localidad San
Antonio Yaxche, al suroeste de la entidad. La carretera nim. 295, se ubica en la porcion
oriental con una orientacion sur a norte, ésta artera vial comunica las ciudades de
Valladolid, Tizimin y termina en Rio Lagartos. En la cabecera municipal de Muna se
enlaza la carretera federal nim. 184 gue viene de Felipe Carrillo Puerto, Q.Roo. En el
territorio Yucateco comunica las localidades de Tzucacab, Tekax, Oxkutzcab y Ticul. Otra
carretera que cruza por Mérida es la federal num. 281 que inicia en la localidad de
Celestun, pasa por Hunucma, Mérida, Motul, Cansahcab, Dzidzantun, para liegar a
Dzilam, Gonzalez. Ademas la entidad tiene una buena red de carreteras estatales y
terracerias.

FERROCARRILES

Todas las vias férreas, convergen en la ciudad de Mérida, la linea férrea que viene de
la ciudad de Campeche, corre paralelamente a la carretera federal num. 180, entra a la
entidad por el suroeste en la estacion Halachd, después de pasar por varias estaciones,
llega a la ciudad de Mérida, aqui se enfila hacia el norte para comunicar a Progreso.
Hacia el poniente de la ciudad de Mérida, salen tres lineas férreas, la primera se dirige a

43



2. Situacion Actual del Movimiento de Contenedores por Puertos del Golfo de México.

Valladolid, enlazando las siguientes comunidades, Conkal, Tixkokob, Calcalchén; de aqui
a Tunkas, en ésta comunidad sale un tramo de via que une la localidad de Temax. De
Tunkas, sigue a Dzitas, adelante de esta cabecera municipal vuelve a bifurcase, una linea
llega a Tizimin y la otra a Valladolid. La segunda via que sale de Mérida se dirige hacia
Tixpéual y se une a la primera via descrita en la comunidad de Tixkokob. La tercera via
llega hasta Peto pasa por Kanasin y Acance donde se separa un ramal con direccion a
Sotuta enlazandose las localidades de Seye, Hocaba, Sanahcal y Huhi, el otro ramal
continua a Tecoh, Ticul, Oxkutzcab, Akil, Tekax, Tzucacab y termina en Peto.

Ferrocarril del Sureste con la linea ferroviaria hasta el Puerto que enlaza con
Veracruz y a la Ciudad de México.

AEROPUERTOS

El principal aeropuerto se ubica en la capital estatal a 40 Kilometros del Puerto de
Progreso da servicio nacional e internacional, ademas el territorio yucateco cuenta con
cuatro aerodromos situados en los municipios de Chochola, Panaba, Tinum y Tizimin.

CARACTERISTICAS GENERALES

El puerto cuenta con dos terminales: una intermedia con 200 metros lineales de banda
de atraque y 15 pies de calado, y otra remota con tres posiciones de atraque y 23 pies
de calado como sigue:

El muelle N® 3 donde se ubica la terminal especializada de graneles agricolas que
cuentan con 2 silos con capacidad de 10,000 toneladas métricas cada uno.

El muelle N° 4 destinado a carga general y contenerizada, y el muelle N° 5 de usos
muitiples con rampa para recibir embarcaciones tipo Ro-Ro y turisticas.

El puerto de Progreso puede recibir embarcaciones de hasta 20 mil toneladas de
registro bruto. En la actualidad se estan ampliando las areas de maniobras para recibir
barcos de mayor calado y los crecientes volimenes de carga que se prevé atender en
|0S proximos anos.

Se construyen terminales de contenedores y cruceros que entraran en operacion en
el afo 2000. PEMEX vy la iniciativa podran construir nuevos mueliles y terminales.

El centro del pais asi como el noroeste y la cuenca del Golfo de México son un
mercado atractivo, ya que cuenta con ventajas por fletes maritimos a menor costo,
comparado con el que ofrece el autotransporte.

Son atractivos la importacion y exportacién de la peninsula a otros mercados, asi
como el establecirniento de plantas maquiladoras, industria que registra un acelerado
crecimiento en los ultimos afios aprovechando las ventajas econdmicas y localizacion
que ofrece la regién. También es importante el desarrollo del mercado turistico que tiene
gran potencial.
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El puerto tiene acceso a las costas Este de Canadéa y Estados Unidos, Caribe, Centro
y Sudameérica, asi como Europa.

Los productos que se manejan son: granel agricola, manufactura del henequén,
textiles, miel, perecederos, madera y cantera para la construccion.

PUERTO MORELOS, Q.ROO.
ZONAS DE INFLUENCIA

Este puerto tiene muy poca cobertura a nivel nacional, ya que solamente beneficia a
los estados de Yucatan y propiamente Quintana Roo.

CARACTERISTICAS GENERALES

Es el principal puerto del estado, tiene instalaciones portuarias para carga de altura
con trafico internacional y una terminal para transbordador que es la principal linea de
abasto a Cozumel. Su actividad pesquera es importante y cuenta con instalaciones para
la industrializacion de productos pesqueros. Cuenta con un Parque Industrial en vias de
desarrollo y actualmente se construyen instalaciones turisticas. Su distancia a Cancun es
de 36 km y su poblacién es de aproximadamente 4,040 habitantes.

Este Puerto recibe actualmente embarcaciones de carga contenerizada seca y
refrigerada, embarcaciones de carga roll-on roll-off y cruceros turisticos de mediana
envergadura.

Cuenta con instalaciones para el manejo de contenedores, con un muelle comercial y
una terminal para transbordadores, ademas de areas para maniobras de carga y
descarga, asi como almacenamiento.

La infraestructura con que cuenta es: Patio de almacenamiento para contenedores,
Almaceén fiscal de 800 m?, Bodega para carga general de 200 m?, Edificio de la terminal
de transbordadores de 50 m?.

Puerto Morelos ocupan el primer lugar en arribo de cruceros, al llegar al pais,
aproximadamente 1.38 millones de pasajeros y 6 millones de toneladas de carga.

En la figura 2.11 se muestran los principales puertos de altura y cabotaje de México
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2. Situacion Actual del Movimiento de Contenedores por Puertos del Golfo de México.

retrocedieron, tal es el caso de Progreso que fue el menos afectado con un -0.6% vy el
mas desfavorable fue Tampico con -22.5%.

Para el caso de las exportaciones de los seis puertos registrados, solamente dos de
ellos las incrementaron, éstos son: Altamira y Puerto Morelos con 3.2% y 25.6%
respectivamente. Veracruz dej6 de exportar 18,598 contenedores que representa
-14 1%, nuevamente Tampico es el de menor crecimiento con -37.9%.

En términos generales el Puerto de Altamira fue el unico que crecié en el movimiento
de contenedores con un 15.5%, mientras que Veracruz retrocedid muy poco con un
—0.3%, pero aun asi éste puerto sigue siendo el mas importante seguido de Altamira en
el Golfo de México y del lado del Pacifico es Manzanillo que crecié considerablemente
con un 38.7%.

2.8.2 Total de contenedores operados, relacion de TEUS llenos — vacios, Enero —
Diciembre.

La tabla 2.4 se muestra que el Puerto de Tuxpan es el que tiene menos operaciones
registradas, en tanto que Veracruz, Altamira y Progreso siguen siendo los mas
importantes y los que mueven mas contenedores.

En el afo 2001, el Puerto de Veracruz movi6 un total de 543,327 TEUS (Un TEU es
un contenedor de 20 pies de largo), de los cuales 165,063 son vacios, es decir el 30.4%,
para el 2002 este porcentaje lo incremento al 31.3%, esto quiere decir que incremento el
numero de contenedores vacios y disminuyo los llenos. Por otro lado, los Puertos de
Altamira, Tampico, Tuxpan y Progreso lograron disminuir €l numero de contenedores
vacios, pero Altamira fue el Unico que logro incrementar sus contenedores llenos de
147,738 en el 2001 a 170,700 para el 2002, es decir, el porcentaje de TEUS vacios paso
del 28.6% a 24.4%. Puerto Morelos movié casi el mismo numero de contenedores

vacios, pero el de llenos disminuyc y por eso de que su porcentaje de vacios creciera del
45.8% al 47.6%.

2.8.3 Total de cajas de 20 y 40 pies operadas, Enero — Diciembre.

La tabla 2.5 indica el total de cajas manejadas. Los Puertos de Altamira y Tuxpan son
los que en el ano 2001 manejaron mas contenedores de 20 pies en comparacion con os
de 40, caso contrario Tampico, Veracruz, Progreso y Morelos registraron mejor
movimiento de contenedores de 40 pies comparado con los de 20. Este rubro lo
encabeza Veracruz seguido de Progreso y Tampico. Para el ano 2002 cambio un poco la
situacion ya que Puerto Morelos se suma a Altamira y Tuxpan con una “preferencia” por
'os contenedores de 20 pies, mientras que los otros puertos apuestan por los
contenedores de 40 pies.
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Haciendo una comparacion de los contenedores de 20 pies entre ambos anos se ve
que los Puertos que aumentaron el movimiento de este tipo de contenedor son: Altamira,
Tuxpan, Veracruz y Morelos, de nueva cuenta Veracruz es el que mas movimientos
realiza y Tuxpan en menor crecimiento.

Los cuatro puertos mencionados anteriormente son los que incrementaron el namero
de contenedores de 20 pies llenos, mientras que Tampico y Progreso disminuyeron
estos movimientos.

Respecto a los contenedores de 40 pies solamente los dos principales Puertos del
Golfo lograron aumentar sus movimientos en este contenedor en comparacion con los
demas puertos en los afios 2001 y 2002.

Altamira y Veracruz son los (nicos puertos que han logrado salir a flote en el 2002, ya
que los restantes disminuyen sus movimientos en contenedores llenos y vacios y por los
tanto sus movimientos totales se ven afectados, ya que en éste afio retrocedieron. Algo
similar pasa en el Pacifico ya que solamente tres de seis puertos lograron crecer en
movimiento de contenedores de 40 pies, dichos Puertos son: Ensenada, Manzanillo y
Lazaro Cardenas.

2.8.4 Contenedores llenos operados por tipo de movimiento, TEUS, Enero — Marzo.

En la parte de las importaciones de la tabla 2.6 la mayoria de los Puertos del Golfo
incrementaron sus cifras en el afo 2003, el que registro un mayor porcentaje fue
Altamira con 35.2%, seguido de Puerto Morelos con 14.8%, después Progreso con un
13.1% y finalmente Veracruz con el 12.4%. Tampico dejé de captar 293 contenedores
que representa un -29.3% en este periodo respecto al afio anterior, pero el que no ha
registrado ni un solo movimiento es Tuxpan lo cual es preocupante.

Para el caso de las exportaciones Tampico, Veracruz y Morelos disminuyeron la
cantidad de TEUS, el mas afectado es Tampico registrando -26.6%, mientras que
Veracruz posee un —-3.8%, aun asi dicho puerto es el que exporto mas unidades con un
total de 27,507 TEUS seguido de Altamira con 25,800 unidades, con este numero se
incremento el 20.9% de movimientos de éste puerto comparado con el 2002.

En el trafico de cabotaje el Unico puerto que realiza dicha actividad es Progreso, pero
de una manera poco favorable, ya que en el 2002 manejo 647 TEUS en la parte de
entrada y al ano siguiente solo registro 4, es decir cayo el 99.4% su movimiento.
Respecto a las salidas el afio pasado manejo 494 solamente.

Haciendo un analisis de las cifras que se manejan es esta tabla al final nos damos
cuenta de que con todo y adversidades Veracruz sigue siendo el primer puerto del Golfo
seguido por Altamira, ya que ambos manejan el 89.22% de los movimientos de esta
parte del pais en el periodo de estudio del 2003.
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Comparando los Puerto del Pacifico y del Golifo se nota una clara diferencia entre si,
por una parte por que los ultimos manejan mas TEUS que los primeros, pero si
hablamos de puertos independientes Manzanillo se ha convertido en el principal Puerto
de México seguido de Veracruz en el presente ano, ya que hasta el 2002 la situacion
estaba invertida.

2.8.5 Total de contenedores operados, relacion de TEUS llenos — vacios, Enero —
Marzo.

En la tabla 2.7 se ve que otra vez los Puertos de Altamira, Veracruz y Progreso son
los que han incrementado la cantidad de TEUS comparados con Tampico, Tuxpan vy
Morelos. Altamira incremento 9,455 TEUS llenos al 2003 respecto al ano anterior,
mientras que Tuxpan paso de 30 a 0 TEUS

En el afio 2002 Puerto Morelos movidé mas contenedores vacios que llenos, de los
1,813 totales 950 son vacios, es decir, el porcentaje de vacios es del 52.4%, mientras
que Progreso solo tiene el 8.3%. Para el afio 2003 Puerto Morelos disminuyo el numero
de contenedores vacios y con ello el porcentaje de vacios se redujo al 42.5%. Sin
embargo Progreso lo aumento al 13.7%, es decir, 858 contenedores mas que el afio
2002.

Por su parte el puerto de Veracruz aumentd el numero de contenedores llenos vy
vacios, pero en el caso de estos ultimos fue un crecimiento mayor que los primeros, es
decir, manejo 8,814 contenedores vacios y 5,739 contenedores llenos mas que el afio
pasado y por esta razon dicho porcentaje paso del 29.6% al 33.0%, sin duda un
incremento considerable.

2.8.6 Total de cajas de 20 y 40 pies operadas, Enero — Marzo.

Los puertos de Altamira, Tuxpan y Morelos en dicho periodo de estudio manejaron
mejor los contenedores de 20 pies en comparacion con los de 40 el afio pasado. Al ano
siguiente Altamira fue de los tres el que incremento este movimiento y los otros dos lo
redujeron. Tuxpan en el 2002 no manejo ni un solo contenedor de 40 pies y los Unicos 30
movimientos registrados son de contenedores de 20 pies llenos.

En el 2003 Altamira, Veracruz y Progreso incrementaron el trafico de contenedores
de 20 pies llenos, de estos tres el primero solamente pudo disminuir la cantidad de los
contenedores vacios y los otros dos restantes los aumentaron.

Respecto a los contenedores de 40 pies Puerto Progreso registro mayor cantidad de
estos comparados con Tampico y Morelos, ya que él solamente manejo un total de
6,723 contenedores, de los cuales 458 fueron vacios, sin en cambio Tampico manejo
854 vacios de un total de 2,017 y Morelos solamente manejo llenos menos de la mitad,
es decir, 277 contra 323 vacios, todos en el afio 2002. Para el afio 2003 Progreso es el
que ha incrementado la cantidad a diferencia de los otros dos.
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De Enero a Marzo del 2003 los puertos que tienen un mejor movimiento de
contenedores de 40 pies son: Tampico, Veracruz y Progreso. Altamira y Morelos tienen
mejor registro para los contenedores de 20 pies. Esto se ve claramente en la tabla 2.8.

2.9 SITUACION ACTUAL DE LOS PUERTOS MEXICANOS.

Con base a los resultados mostrados en las tablas anteriores, se puede establecer
una situacion bien definida que sin duda alguna ha llegado a cambiar significativamente
algunos esquemas establecidos desde hace varios afios, es una diferencia entre dos de
los principales Puertos de México, los cuales son la puerta de entrada hacia el mundo
por donde se mueve la gran mayoria de los contenedores que se exportan e importan.

Dichos Puertos son: Manzanillo y Veracruz, el segundo hasta apenas a mediados del
ano 2002 {aproximadamente) era el primer puerto en importancia a nivel nacional en el
manejo de contenedores, ademas de contar con terminales especializadas para granel
agricola, vehiculos entre otros. Manzanillo por su parte habia sido el primer puerto en
importancia del lado del Litoral del Pacifico y segundo a nivel nacional, pero ahora se
han invertido los papeles a favor de Manzanillo.

Veracruz en el afio 2001 opero un total de 543,327 TEUS (llenos y vacios), mientras
que Manzanillo sumo 458,472 TEUS, una diferencia de 84,855 TEUS a favor del Litoral
del Golfo y del Caribe, pero en el 2002 las cosas cambiaron a favor del puerto del
Pacifico, ya que a finales de éste afio Veracruz manej6 un total de 548,422 TEUS,
mientras que Manzanillo operd un numero significativo de 634,155 TEUS, es decir,
85,733 TEUS mas que Veracruz. En porcentaje de crecimiento del iado del Golfo logro
aumentar un 0.93% con respecto al aflo pasado, sin embargo Manzanillo crecidé un
38.32% en sus operaciones. Hasta el primer trimestre del 2003 Veracruz movi6é 89,480
TEUS y Manzaniilo 108,823 TEUS, 19,343 mas que el primero, con esto quiero decir que
Veracruz crecié un 6.9% y Manzanillo un 42.2% en el mismo periodo respecto al afio
anterior, ver tablas 2.4y 2.6.

Lo anterior debe tomarse como la respuesta del sistema portuario mexicano, en
primera instancia a la presién de las empresas que han logrado articular los flujos de
bienes intermedios manufacturados de la produccion fragmentada globalmente, que
trabajan con inventarios minimos y con el sistema de produccién “justo a tiempo”. La
privatizacion de las terminales portuarias de contenedores y de usos multiples consolida
la tendencia hacia la concentracion de carga, lo cual, a su vez modifica la posicidn
comercial de las lineas navieras hacia la concentracion de servicios regulares en los dos
puertos mencionados. En un lapso de 10 afos, el numero de lineas regulares en
Manzanillo casi se triplico y Veracruz triplicé el niumero de operadores con servicio
regular.

Sin duda alguna Manzanillo va a seguir creciendo como lo ha demostrado en los
ultimos meses, debido a que en éste puerto es por donde arriba el 70% de la carga
procedente de China, ya que este pais ha desarrollado su comercio significativamente.
En lo que va del afio, China se colocd como el pais con el que México tiene el mayor
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déficit comercial en el mundo. Ademas, la nula competencia del Puerto de Lazaro
Cardenas, en Michoacan, en el manejo de contenedores, hace también de Manzanillo la
puerta del comercio asiatico, ademas de que el puerto cuenta con una localizacion
geografica estratégica, ya que atiende a los flujos Este — Oeste y el Norte — Sur del
continente americano.

Tambien hay que destacar que en Manzanillo se cuenta con un servicio de ferrocarril
de doble estiba para contenedores que comunica a la Ciudad de México y las principales
fronteras del norte del pais. Por otro lado Veracruz cuenta con dos empresas ferroviarias
pero solo una ofrece el servicio para contenedores, pero es eficiente para automoviles y
graneles minerales y agricolas.

2.10 PROBLEMATICA DE LOS RECINTOS PORTUARIOS CON LOS MODOS DE
TRANSPORTE TERRESTRES.

Sin duda alguna el autotransporte de carga es el actor principal en el transporte
terrestre en México, ya que gracias a su flexibilidad puede llegar a cualquier parte del
territorio donde sea requerido. El ferrocarril también participa en el manejo de la carga
pero lo hace de una manera mas restringida debido a su infraestructura y cobertura, pero
al momento de relacionar ambos modos de transporte con el maritimo nos damos cuenta
de que existen algunos inconvenientes que afectan el seguimiento de una mejor manegjo
y control de la carga.

El autotransporte aparece como el eslabon mas débil de la cadena intermodal en los
puertos mexicanos, debido principalmente a que:

» Las empresas de autotransporte en puertos, basicamente cumplen funciones

de arrastradores de carga a las ¢érdenes de agentes aduanales, agentes

navieros u operadores de transporte multimodal

En general, no ofrecen servicios integrados con nuevos productos de valor

agregado, adaptados a las necesidades especificas de cada usuario

Su debilidad les otorga escaso poder de negociacion frente a los otros actores

de la cadena intermodal

» Absorben algunos de los sobrecostos por demoras e ineficiencias de la
cadena. Por ejemplo, el tiempo de espera para acceder a la carga en la
terminal maritima, o para liberarse rapidamente de los contenedores vacios,
cuando regresan de un viaje, etc

A7

‘7

Es importante sefialar que la debilidad de los autotransportistas no es conveniente
para las cadenas integradas de transporte y distribucion. Tarde o temprano se refleja en
el deterioro del parque vehicular y en dificultades adicionales para ofrecer un servicio
competitivo.
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Por otra parte, los principales “cuellos de botella” del ferrocarril en los puertos
nacionales son:

>

»

v

El escaso desarrollo de infraestructura ferroviaria dentro de los recintos
portuarios

Dificultades operativas y congestion por falta de zonas con vias de intercambio
de equipo ferroviario para facilitar la conectividad entre las terminales
maritimas y la terminal ferroviaria.

Descoordinacion operativa entre las empresas ferroviarias y las terminales
maritimas para proveer y retirar el equipo ferroviario oportunamente

Ausencia de competencia entre empresas ferroviarias que dan servicios a
puertos. Sobre todo en las instalaciones de Altamira, Tampico y Veracruz,
donde confluyen dos empresas ferroviarias, pero sélo una tiene concesionada
las vias internas de los recintos portuarios. La empresa competidora tendra
que pagar derechos de arrastre (“switcheo”) para acceder a las terminales
maritimas. Comunmente el alto costo del “switcheo” los deja fuera de
competencia

Normativa ineficaz para regular los derechos de arrastre y los derechos de
paso entre las diferentes empresas ferroviarias, de tal manera que se propicie
la competencia de los actores, y se debiliten las tendencias monopodlicas

Esta problematica se presenta en los corredores de transporte multimodal
vinculados tanto a los puertos maritimos, como a los fronterizos y terminales
interiores. Muestra la debilidad de la autoridad competente para normar vy
ejecutar una regulacion en beneficio de la competitividad de las cadenas
productivas nacionales.

El resultado de estos “cuellos de botella” se refleja, entre otras cosas, en la escasa
participacion del ferrocarril en servicios muitimodales de doble estiba de contenedores
vinculados a los puertos mexicanos. En este sentido, se desperdician areas de
oportunidad, y se pierde competitividad frente a los puertos estadounidenses.
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Tabla 2.3 Contenedores llenos operados por tipc de movimiento, Enero-Diciembre TEUS

CABOTAJE

ALTURA TOTAL
UBICACION IMPORTACION EXPORTACION ENTRADAS SALIDAS

2001 2002 % 2001 ‘ 2002 % 2001 2002 2002 % 2001 2002
PACIFICO 235,472 325,925 38.4 121,864 175,450 4.0 0 ) NC 3 [ NIC 357,338 501,375 40.3
ENSENADA. B.C. 7,760 20,744 167.3 8,593 18918 1202 0 Q NIC 0 0 NG 16,353 39.662 1425
MAZATLAN, SN, 3,356 2,776 7.3 8.683 5291 -38.1 o 0 NIC 0 0 NC 12,039 8.067| 330
MANZANILLO, COL 224.051) 302.271 349 102,832 151,57 47.0 ol 0 NIC 0 0 NIC 326,883 453,428] 8.7
LAZARO CARDENAS. MICH 0 134 NiC 4 o NG o 0 NIC 0 a NG 0 134 NIC
SALINA CRUZ, OAX. 305 0 we 1756 a4 -95.2 0 o NIC 3 0 NG 2.064 84 959
GOLFQ - CARIBE 340,431 376,098 10.5 260,789 239,327 8.0 2,834 1,877 -33.8 304 883 4.5 604,958 618,765 23
ALTAMIRA, TAMPS 57.626 77,708 348 90,112 52,992 32 0 0 NG 0 0 NC 147,738 170.700 155
TAMPICO, TAMPS. 5738 4517 213 12,921 8.025 7.8 0 0 NIC 0 0 NC 18,857 12,542 328
TUXPAN, VER 169 131 225 15 15 00 0 0 NIC ) 10 NC 184 136 152
VERACRUZ, VER. 245,187 263,530 7.0 132,077 113.479 14,1 0 0 NG 0 0 NIT 378,264 377,009 03
PROGRESO, YUC. 26,048 26,778 06| 25498 25,205 .14 2,834 1877 -338 904 853 58 56,182 54,713 28
PUERTO MORELOS, Q. ROO. 3765 3,434 -6.8 168 211 256 0 0 NIC 0 0 NIC 3,933 3,645 73
TOTAL 575,903 702,023 219 382,653 415,377 8.6 2,834 1,877 -33.8 307 883 43 962,267 1,120,340 18,4

N/C : NO COMPARABLE

Fuente: SCT. Informe Estadistico. Movimiento de carga, buques y pasajeros. Enero - Diciembre 2001-2002 p/. (p/ - Datos preliminares).

Tabla 2.4 Total de contenedores operades, Enero-Diciembre. Relacion de TEUS lienos-vacios.

UBICACION 2001 2002
LLENOS VACIOS SUMA % VACIOS LLENOS VACIOS SUMA % VACIOS
PACIFICO 357,239 148,657 505,996 29.4 501,375 198,991 700,366 28.4
ENSENADA.B.C 16,353 0,683 26,018 371 30.662 13371 53,033 252
MAZATLAN, SIN. 12,039 5,276 18315 34.3 8,067 4,833 12,900 375
MANZANILLO, COL. 326,883 131,589 458,472 287 453,428 180727 634,155 285
LAZARO CARDENAS, MIGH 0 0 0 NIC 134 0 134 NIC
SALINA CRUZ, OAX. 2,064 1,128 3193 35.4 84 60 144 417
GOLFO - CARIBE 604,358 247,708 852,666 291 618,785 242,788 861,563 28.2
ALTAMIRA, TAMPS, 147,738 59,126 206,854 286 170,700 55,237 225,937 244
TAMPICO. TAMPS 18,657 10.674 20,531 388 12,582 5,306 18,848 335
TUXPAN, VER 184 157 341 450 156 130 286 455
VERACRUZ VER. | 378,264 165,063 543,327 304 377,009 171,413 548,422 313
PROGRESO. YUC 58,152 9.171 65,353 14.0 54,713 6,398 61112 105
PUERTO MORELOS. 0, ROO. 3,933 3317 7,250 458 3.645 3313 6.958 476
TOTAL 962,297 196,365 1,358,662 29.2 1,120,140 441,789 1,561,928 283

N/C - NO COMPARABLE

Fuente: SCT. Informe Estadistico. Movimiento de carga, ouques y pasajeros. Enero - Diciembre 2001-2002 g/, (p/ - Datos preliminares)
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Tabla 2.5 Total de cajas de 20 y 40 pies operadas. Enero-Diciembre.

CAJAS DE 20 PIES CAJAS DE 40 PIES
UBICACION 2001 2002 2001 2002
LLENOS VACIOS TOTAL LLENOS VACIOS TOTAL LLENOS VACIOS TOTAL LLENOS VACIOS TOTAL

PACIFICO 87,155 25,945 113,100 111,663 32,013 143,678 135,002 61,356 196,448 184,856 83,489 278,345
ENSENADA, B.C. 2,361 1,529 3,890 5,118 1,987 7.105 5,996 4.067 11.063 17,272 5,692 22,984
MAZATLAN, SIN 5623 5.004 10,627 4,317 2,993 7.310 3.208 636 3,844 1,875 920 2,795
MANZANILLO. COL. 78,029 18.817 96.846 102.228 27,033 129,261 124,427 56,286 180,813 175,600 76,847 252.447
LAZARO CARDENAS. MICH. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 67 0 67
SALINA CRUZ. OAX. 1,142 595 1,737 0 0 0 Y 267 228 a2 30 72|
GOLFO - CARIBE 173,144 72938 246,082 176,563 70,242 246,805 215,907 87,385 303,292 223,301 86,278 307,378
ALTAMIRA, TAMPS. 54,582 24,092 78,674 58,856 23,055 81,911 46,578 17,51 64.095 55,822 16,081 72013
TAMPICO, TAMPS. 6,005 3.260 9,265 4.288 1,970 6,259 6,326 3,807 10,133 a27 2,168 5,205
TUXPAN, VER. 60 57 17 12 88 200 62 50 12 22 21 4
VERACRUZ, VER. 108,718 43,191 151.849) 109.619 42,713 152.932 134,772 50,968 195,738 133,605 64,350 108,045
PROGRESO, YUC. 2,518 1,307 3,845 2,333 1,301 3634 26.822 3832 30754 26,180 2,549 28739
PUERTO MORELOS, Q. ROO. 3,241 1,094 2332 1.355 1,115 2.470 1348 1113 2,450 1,148 1,099 2.244
TOTAL 260,299 98,803 356,182 288,226 102,255 390,481 350,999 148,741 499,740 415,957 169,767 585,724

Fuente:Elaboracién progia con dalos de 1a SCT. informe E stagistico, Movimiento de carga. buques y pasajeros. Enero - Dicrembee 2001-2002 p/. (p/ : Datos preliminares).

Tabla 2.6 Contenedores llenos operados por tipo de movimiento, Enero-Marzo. TEUS.

ALTURA CABOTAJE TOTAL
UBICACION IMPORTACION EXPORTACION ENTRADAS SALIDAS
2002 2003 % 2002 2003 % 2002 2003 % 2002 2008 | % 2002 2008 %

PACIFICO 50,475 74,132 46.9 30,496 44,588 46.2 0 0 NIC 0 0 NIC 80971 118,720 48.6
ENSENADA, B.C. 1,270 3.057 140.7 1.735 4,018 1318 0 0 NG 0 0 NIC 3,005 7,075 135.4
MAZATLAN, SIN. 881 863 26.7 731 1,269 73.6 0 0 NiC 0 o NIC 1412 2,132 51.0
MANZANILLO, COL. 48,524 69.703 436 28,030 39.120 396 0 0 NC ) 0 NC 76.554 108,823 422
LAZARO CARDENAS, MICH. 0 507 NG 0 0 NIC [ 0 NIC 0 0 NIC [ 507 NC
SALINA CRUZ, OAX. 0 2 NIC 0 181 NG 0 0 NC [ 0 NIC [ 183 NC
GOLFO - CARIBE 77,354 §9,808 16.1 58,079 80,912 a9 547 4 99.4 494 [ NIC 136,574 150,724 10.4
ALTAMIRA, TAMPS. 14,200 19.203 352 21,348 25,800 20.9) 0 0 NC [} 0 NIC 35,548 45,003 266
TAMPICO, TAMPS. 1,002 709 .29.2 2,380 1747 268 [ 0 NIC [ 0 NIC 3,382 2,456 274
TUXPAN, VER. 15 0 NIC 15 0 NC 0 0 NIC 0 0 NC 30 0 NIC
|VERACRUZ, VER 55,145 61,973 12.4 28,596 27,507 2.8 0 0 N/C 0 0 NG 83741 89.480 69
PROGRESO, YUC. 6.172 6.982 31 5697 5817 2 547 4 994 494 0 NC 13.010 12.803 a6
PUERTO MORELOS. O ROO 820 941] a0 a3 4t a7 0 ) NC| 0 o NIC 863 982 138
TOTAL 27,829 163,940/ 28.2 88,575 105500 19.1 647 4 99.4 494 [ NIC 217,545 269,444 239
N/C - NO COMPARABLE

Fuente. SCT intasme Estacisico. Mavimiento de carga. buques y pasajeros. Enero - Marzo 2002-2003 p/ (p/  Datos prehminares)
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Tabla 2.7 Total de contenedores operados, Enero-Marzo. Relacion de TEUS llenos-vacios.

UBICACION 2002 003
LLENOS VACIOS SUMA % VACIOS LLENOS VACIOS SUMA % VACIOS
PACIFICO 80,871 32,654 113,825 28.7 118,720 59,284 178,004 33.3
ENSENADA, 8.C. 3.005 1470 4,475 328 7.075 5.307 12.382 42.9
MAZATLAN, SIN. 1.412 737 2,149 343 2.132 1.098 3.230 34.0
MANZANILLO, COL. 76.554 30.447 107.001 28.5 108,823 52.721 161.544 32.6
LAZARO CARDENAS, MICH. 0 0 0 N/C 507 Q 507 N/IC
SALINA CRUZ, OAX 0 0 0 NIC 183 158 341 46.3
GOLFO - CARIBE 136,574 52,788 189,362 27.9 150,724 61,847 212,571 _28.1]
ALTAMIRA TAMPS, 35,548 13,187 48735 27.1 45.003 13.661 58,664 233
TAMPICQ, TAMPS. 3.382 2,285 5.867 40.3 2,456 1421 3,877 367
TUXPAN VER 30 [ 30 NIC 0 Q 0 N/C
VERACRUZ VER. 83,741 35.185 118.926 29.6 89.480 43,999 133479 33.0
PROGRESO, YUC. 13,010 1,188 14,191 83 12.803 2,039 14,842 13.7
PUERTO MORELOS Q. ROQO. 863 950 1813 52.4 082 727 1.708 42.5
TOTAL 217,545 85,442 | 302,987 28.2 269 444 121,134 390,575 31.0
N/C : NO COMPARABLE
Fuente: SCT. Informe Estadistico. Movimiento de carga, buques y pasajeros. Enero - Marzo 2002-2003 p/. {p/ . Datos preliminares).
Tabla 2.8 Total de cajas de 20 y 40 pies operadas. Enero-Marzo.
CAJAS DE 20 PIES CAJAS DE 40 PIES
UBICACION 2002 2003 2002 2003
LLENOS VACIOS TOTAL LLENOS VACIOS TOTAL LLENOS VACIOS TOTAL LLENOS VACIOS TOTAL
PACIFICO 19,359 5,568 24,827 29,302 10,508 39,810 30,806 13,543 44,349 44,709 24,388 69,097
ENSENADA B.C 469 240 709 1,043 983 2,026 1.268 615 1,883 3,016 2,162 5178
MAZATLAN, SiN. 584 503 1,087 1,308 318 1.624 414 17 539 412 391 803
MANZANILLO COL. 18,306 4,825 23.131 26,713 9171 35,884 29,124 12,811 41,835 41,055 21,775 62,830
LAZARO CARDENAS, MICH. 4] [¢] Q 207 Q 207 [ 0 0 150 4] 150
SALINA CRUZ, OAX 4] 0 [] 31 38 69 [¢] 4] 0 78 80 136
GOLFO - CARIBE 38,852 14,678 53,630 44,368 15,775 60,143 48 811 19,055 67,866 53178 23,036 76,214
ALTAMIRA TAMPS. 12414 5.783 18,197 15,963 3.963 19.926 11,567 3,702 15,269 14.520 4849 19,369
TAMPICO, TAMPS. 1,056 577 1,633 790 341 1,131 1,163 854 2017 833 540 1373
TUXPAN, VER. 30 o] 30 0 0 Q 0 0 0 Q0 0 0
VERACRUZ, VER. 24,663 7,749 32,412 26,544 10,873 37417 29,539 13,718 43,257 31,488 16,563 48,031
PROGRESQ, YUC. 480 265 745 719 351 1.070 6,265 458 6,723 6,042 844 6,688
PUERTQO MORELOS, Q. ROQ. 309 304 613 352 247 599 277 323 600 315 240 5585
TOTAL 58,311 20,246 78,557 73,670 26,283 99,953 79,617 32,588 112,215 87,887 47,424 145311

Fuente: Elaboracion propia con datos de la SCT. Informe Estadisuco Movimiento de carga,

Gs

. buques y pasajeros. Enero - Marzo 2002-2003 pt. (p/ : Datos preliminares)
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3. Puertos Secos v Sistemas Intermodales en México.

CAPITULO 3. PUERTOS SECOS Y SISTEMAS INTERMODALES EN MEXICO.

Los puertos secos o terminales intermodales sirven como centros de origen/destino
para los transportistas antes de que la carga llegue finalmente al consignatario, dichas
terminales aseguran la mejor articulacion modal entre el ferrocarril y los medios de
transporte locales evitando demoras en los procesos de carga y descarga, agilizan las
concentraciones y redistribucion de la carga a granel o del contenido de los
contenedores.

El proposito de las terminales intermodales es permitir el paso de la carga de un
medio de transporte a otro en el menor tiempo posible, protegiendo al producto y
evitando costos onerosos. Estas pueden localizarse cerca de los puertos o bn ser
instalaciones ubicadas en puntos terrestres. Dada la presencia permanente del
ferrocarril, por 1o general cuenta con una o varias vias férreas a lo largo de las cuales
existen areas para estacionar remolgues o almacenar contenedores que aguarden turno
para ser colocados sobre una plataforma ferroviaria o que acaban de ser descargados
de ella.

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

3.1 DIFERENCIA ENTRE TERMINALES INTER Y MULTIMODALES.

En México existen terminales inter y multimodales, la diferencia entre estas la
podemos hacer de la siguiente manera: se consideran como intermodales aqueilas
terminales cuya unidad de carga de transferencia entre modos de transporte evita la
manipulacion directa de la mercancia transportada, tipicamente se utilizan para ello
contenedores, remolques y carros ferroviarios. Como terminales multimodales, se
consideran aquellas que requieren de la manipulacion de la mercancia para la
transferencia entre modos, mediante equipo especializado en flujo continuo; tipicamente
se trata de terminales de trasvase de graneles sélidos o liquidos.

En un estudio realizado por el IMT (Instituto Mexicano del Transporte) durante el
altimo trimestre del 2001 y el primero del 2002, de un conjunto de 67 instalaciones
consideradas (Fig. 3.1). Estas estan conformadas por los siguientes tipos de
instalaciones: 31 terminales intermodales, 13 terminales muitimodales, 20 terminales
multi e intermodales y 3 depésitos de contenedores.

En cuanto a su estado actual estan en operacion 54 instalaciones distribuidas en la
siguiente manera: 26 terminales intermodales, 13 terminales multimodales, 12 terminales
multi e intermodales y 3 depositos de contenedores. De las 13 instalaciones multi e
intermodales que no dan servicio, 4 estan en construccion, 6 son proyectos y 3 han
suspendido su operacion’ (ver figuras 3.1 a 3.5).

' Las 3 terminales que tienen suspendida su operacion son las ubicadas en Salina Cruz, por la desaparicidn subita de la carga o
servicios de transporte maritimo, y en Cd. Juarez y Chihuahua, por falta de demanda.
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3. Puertlos Secos v Sistemas Intermodales en Mexico.

Respecto a su ubicacion en el territorio nacional, se detectaron 19 terminales
portuarias y 48 instalaciones terrestres, de estas ultimas 45 son terminales terrestres® y
3 depositos de contenedores. Con relacién al tipo de servicio que se ofrece, se
identificaron 12 instalaciones que proporcionan servicio particular y 55 de servicio
publico.

r 10 TERMINALES 1 PARTICULAR
13 TERRESTRES 9 PUBLICAS
“13 L. OPt a's] 3 .
MULTIMODALES| OPERAN 3 TERMINALES .
TUARIAS { 3 PUBLICAS
& TERMINALES
TERRESTRES
12 { 12 PUBLICAS
OPERANDO | 5 TERMINALES
20 MULTIE 4 PORTUARIAS
INTERMODALES
8 SIN 2 EN CONSTRUCCION | 8 TERMINALES { 8 PUBLICAS
OPERAR TERRESTRES
67 6 PROYECTOS
INSTAL ACIONES 17 TERMINALES |10 PARTICULARES
2 TERRESTRES 7 PUBLICAS
OPERANDO 9 TERMINALES {
. PORTUARIAS 9 PUBLICAS
INTERMODALES § 2 TERMINALES { 1PARTICULAR
2 EN CONSTRUCCION { TERRESTRES | 1 PUBLICA
58N 2 TERMINALES
OPERAR N TERRESTRES
3 OPERACION SUSPENDIDA ’
1 TERMINAL. | 3 PUBLICAS
PORTUARIA

-3 DEPOSITOS DE{ JOPERANDO | 3 PUBLICAS
\CONTENEDORES L

Figura 3.1 Terminales analizadas.

Fuente: “La Eficacia en el Sistema de Transporte”, XIV Reunion Nacional de Vias Terrestres, Julio
2002.

% Terminal terresire se refiere tanlo a terminales interiores (permisionadas por la SCT), como a terminales de carga (concesionadas a
empresas ferrovianas por la SCT).
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Figura 3.2 Ubicacion de todas las instalaciones exploradas.
ite: “La Eficacia en el Sistema de Transporte”, XIV Reunién Nacional de Vias Terrestres, Julio 2002.
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Figura 3.3 Ubicacion de las instalaciones en operacién.
Fuente: "La Eficacia en el Sistema de Transporte”, XIV Reunién Nacional de Vias Terrestres, Julio 2002.
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3. Puertos Secas v Sistemas Intermodales en México.

¥-CD. JUAREZ

TIM-CHIHUAHUA
]

9,

Tipa de terminales con operacién suspendida
B Intermudal
A Multimodal
@ Intery roultimod al
(> Oeposito de contenedores
[ ] Lirmnites sstatales

Figura 3.5 Ubicacion de las instalaciones en operacién suspendidas.
Fuente: “La Eficacia en el Sistema de Transporte”, XIV Reunidn Nacional de Vias Terrestres, Julio
2002.

3.2 CRONOLOGIA DEL SURGIMIENTO DE LAS TERMINALES INTERMODALES EN
MEXICO.

Un gran porcentaje de las instalaciones (80%) inicid sus operaciones después de
1993. El desarrollo naciente de las instalaciones se observa al detectar que
aproximadamente el 50% de éstas se ha dado a partir de 1995 hasta la fecha, en
coincidencia con el inicio de operaciones de empresas privadas concesionarias del
transporte ferroviario (figura 3.6).
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3. Puertos Secos y Sistemas Intermodales en México.

40
35

30

HUOMERO OF TERMINALES
(ACUMLULADG)
=

1a7d 1975 1880 1985 1990 1885 2000 2005
ANO DE INICIO DE OPERACIONES

Figura 3.6 Crecimiento acumulado del numero de terminales.
Fuente: www.imt.mx

3.3 DIFERENCIACION ENTRE SERVICIO PUBLICO Y PRIVADO.

Se asume como servicio publico aquel que se da cuando existe la obligacion de
ponerlo a disposicion de cualquier solicitante de manera general e indiscriminada, y
como servicio particular, el destinado a los propios fines del titular o a los de terceros con
quienes libremente contrate. Bajo esta consideracion, de las 67 instalaciones
comprendidas, 55 son de servicio publico y 12 son de servicio particular. En relacion con
estas ultimas terminales, se identificaron las siguientes: una terminal multimodal
granelera®; tres terminales intermodales de la empresa Terminal de Contenedores de
México (TECOM®); y las otras ocho son terminales intermodales asociadas con
empresas armadoras de vehiculos®

* Del Grupo Contri, ubicada en el Estado de México.

‘ Ubicadas en el Distrito Federal, Manzanillo y Guadalajara. Su principal cliente es Maersk Logistics México S.A. de C.V., cabe
senalar que tanto este ultimo, como TECOM pertenecen al grupo A.P. Moller.

® Ubicadas en su mayoria desde el centro del pais y hacia el Norte, siete de ellas estan operando en Puebla, Hermosillo,
Aguascalientes, La Encantada, Ramos Arizpe, Cuautitlan Izcalli y Silao; y una esté en construccion en terrenos de la planta Daimler
Chrysler de Toluca.
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3. Puertos Secos v Sistemas Intermodales en Mexico.

3.4 CARACTERISTICAS GENERALES DE LAS TERMINALES.

Para tener una vision mas clara de las terminales respecto a su funcionamiento y
operacion, es necesario conocer toda la informacién de ellas, a partir de esto podemos
determinar las condiciones actuales en que se encuentran y brindan sus servicios a [os
clientes.

3.4.1 Tipo de autorizacion.

El articulo 8 de la Ley de Vias Generales de Comunicacion establece que "Para
construir, establecer y explotar vias generales de comunicacion o cualquier clase de
servicios conexos a éstas, serd necesario tener concesion o permiso del Ejecutivo
Federal, por conducto de la Secretaria de Comunicaciones y con sujecion a los
preceptos de esta ley y sus reglamentos”.

El articulo 15 de La Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario® (LRSF) establece que
para prestar los servicios auxiliares de terminales de carga publicos se requiere permiso
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

La misma Ley (articulo 7°) establece que para el caso de los concesionarios del
servicio publico de transporte ferroviario, dicho permiso no sera indispensable, ya que
podra estar comprendido dentro de la concesion.

Adicionalmente en la Guia para obtener el permiso para construir, instalar, explotar y
operar una terminal interior de carga en Territorio Mexicano SCT-040-011-B”, se hace
mencién al Reglamento para Terminales Interiores de Carga (del 5 de enero de 1993), el
cual se sefala como derogado en los Transitorios del Reglamento del Servicio
Ferroviario (del 30 de septiembre de 1996).

Por otra parte, la Ley de Puertos’ (LP), articulo 20, establece que se requiere de
concesion para: la Administracion Portuaria Integral (API) y para las areas ubicadas
fuera de la superficie concesionada a la API, pero que constituyan bienes del dominio
publico destinados a la construccidon, operacion y explotacion de terminales e
instalaciones portuarias. Los interesados en ocupar, construir, y operar terminales,
instalaciones o prestar servicios portuarios dentro de las areas concesionadas a una AP,
celebraran contratos de cesidn parcial de derechos o de prestacion de servicios segun el
caso, en |os términos previstos por esta ley.

De las 67 instalaciones analizadas, 22 requieren permiso de la SCT; otras 30
terminales tienen su autorizacion a través de concesion; y las 15 restantes ofrecen
servicio particular, por lo que no requieren de anuencia especial para su operacién. En
cuanto a las terminales que requieren permiso, 9 ya lo obtuvieron y 13 lo estan
tramitando. Respecto a ias concesionadas, 13 son terminales terrestres de empresas
ferroviarias y 17 portuarias. Por Ultimo, las terminales que no requieren permiso de la

¥ Publicada en el Diario Oficial de la Federacion sl dia 12 de mayo de 1995.
? Publicada en el Diatio Oficial de [a Federacion el dia 19 de julio de 1983.
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3. Puertos Secos v Sistemas Intermodales en México.

SCT son 8 automotrices, 3 depdsitos de contenedores y 4 terminales particulares no
automotrices®.

En lo referente a los depdsitos de contenedores vacios (3 detectados en este
trabajo), cabe sefialar que al no realizarse servicios de transbordo de carga, no son
considerados como terminales interiores y no requieren de este permiso. El articulo 54
de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal®, establece que las terminales
interiores de carga son instalaciones auxiliares al servicio del transporte en las que se
brindan a terceros servicios de transbordo de carga y otros complementarios. Entre estos
se encuentran: carga y descarga de camiones y de trenes, almacenamiento, acarreos,
consolidacidon y desconsolidacién de cargas y vigilancia y custodia de mercancias. Sin
embargo, su conexion a la via férrea y a la carretera federal requerira permiso de la
Secretaria.

3.4.2 Concentracion de los titulares y operadores de las terminales.

En la mayoria de las terminales interiores y portuarias el titular es duefio de una sola
instalacion; por otro lado, cuando el titular posee mas de una terminal interior,
generalmente se trata de una empresa ferroviaria.

En el menor numero de casos los operadores de las terminales interiores son los
propios titulares, generalmente éstos subcontratan las maniobras a terceros. Se observa
gue son pocas las empresas maniobristas que concentran este servicio'”.

Para el caso de las terminales portuarias que ya han sido concesionadas a
particulares se observa que el operador de la terminal es el propio titular y en las que
aun no han sido concesionadas a particulares la operacion es subcontratada.

En el caso de los depodsitos de contenedores vacios el propio duefo realiza las
manicbras.

Respecto de las terminales de las empresas ferroviarias, se han observado dos
tendencias para la asignacion de sus operadores. La primera consiste en la asignacion
de las maniobras a un operador independiente, dicha adjudicacion se realiza
comunmente mediante concurso. La segunda tendencia consiste en la formacion de
empresas filiales dedicadas a la operacion de terminales de carga, por lo que las

? Las cuales son: tres lerminales de la empresa TECOM y una granelera multimedal del Grupo Conlri,

? Publicado en el Diario Oficial de la Federacion el dia 22 de diciembre de 1993.

% Los grupos operadores independientes detectados son: SETESA,TIM y DCUPA. Se sabe que SETESA opera lerminales en Nuevo
Laredo, San Luis Polosi, Manterrey, Querétaro, Saltillo, Aguascalientes, Pantaco, Silac, Ramos Arizpe, Hermosillo, Toluca y Puebla;

TiIM opera en Cd. Juarez, Monterrey, Chihuahua, Saltillo, Ramos Arizpe, Pantaco y Mérida; OCUPA opera en Guadalajara y
Manzanillo.
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terminales servidas por un mismo ferrocarril tienden a tener como operador a una filial de
su mismo grupo’ .

3.4.3 Presencia de consorcios.

Es una caracteristica comun que las terminales interiores y portuarias estén
vinculadas de algun modo con grupos empresariales; puesto que se observa que dos
terceras partes del total de las terminales forman parte de algun consorcio (nacional o
extranjero). Debe sefialarse que del total de las terminales, aproximadamente la mitad
estan relacionadas con grupos internacionales. Asimismo, se observo que cerca de dos
tercios de los consorcios relacionados con las terminales interiores y portuarias
pertenecen al giro de transporte maritimo, ferroviario y/o de mane*’o de carga, empresas
armadoras de vehiculos automotores, y el resto con giros diversos '

3.4.4 Propietarios de las terminales.

En la mayoria de las terminales interiores y portuarias el titular es "duefio” (o
permisionario o concesionario) de una sola instalacion; por otro lado, cuando el titular
posee mas de una terminal interior, generalmente se frata de empresas ferroviarias. En
este caso se detectaron tres terminales operando de TFM; dos de Ferromex y dos del
Ferrocarril Chiapas-Mayab.

3.4.5 Operadores de las terminales.

En un menor nimero de casos, los operadores de las terminales interiores son los
propios titulares, los que generalmente subcontratan las maniobras a terceros. En ese
sentido, son pocas las empresas maniobristas que concentran este servicio™.

Para el caso de las terminales portuarias ya concesionadas a particulares, el
operador de éstas es el propio titular, y en cuanto a las que aun no han sido
concesionadas a particulares, la operacion es subcontratada.

En el caso de los depositos de contenedores vacios, el propio dueno realiza las
maniobras.

" Es el caso de la Terminal Maclovio Herrera, concesionada a Transportacién Ferroviaria Mexicana (TFM), Ia cual es parte del
carporativo Transportacion Maritima Mexicana (TMM), en la que el operador ha sido designado por una relacién entre filiales del
mismao corporalivo a una empresa denominada SETESA, que tiene a su cargo la operacion de las maniobras en varias de las
terminales incluidas en este trabajo. En el caso del Ferrocarril Mexicano, que es parte del Grupo Meéxico, éste ha desarrollado una
nueva empresa denominada Intermodal México (IMEX), que administra las lerminales de Ferromex y que a su vez subcontrata a la
empresa manichrista.

" Dentro de los que deslaca el Grupe Minsa con nueve terminales; existen otras dos del Grupo Contri, v una mas del Grupo ICA.

" Los grupos operadores independientes deleclados son: SETESA, TIM y OCUPA. Se sabe que SETESA opera terminales en Nuavo
Larede, San Luis Potosi, Monterrey, Aguascalientes, Hermaosillo y Toluca; TIM, en Ciudad Juarez, Monterrey, Chihuahua, Saltillg,
Ramas Arizpe, Pantaco y Mérida; OCURA apera en Guadalajara y Manzanillo.
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Respecto a las terminales de las empresas ferroviarias, se han observado dos
tendencias para designar a sus operadores. La primera consiste en la asignacion de
maniobras a un operador independiente; dicha adjudicacion se realiza comunmente por
concurso. La segunda tendencia estriba en el desarrollo de empresas filiales dedicadas a
la operacion de terminales de carga, por lo que las terminales servidas por un mismo
ferrocarril tienden a tener como operador una filial de su mismo grupo.'

3.4.6 Volumenes de carga.

En cuanto a los volumenes de carga manejados por las terminales recientemente
(1999 y 2000) se observa que el promedio general de todas las instalaciones
intermodales comprendidas en el estudio es de 37,645 contenedores anuales. Las
terminales portuarias destacan por mover los mayores volumenes, del orden de 70,620
contenedores por afno; enseguida se ubican las terminales terrestres con un promedio de
20,058 contenedores por afo; dentro de éstas las terminales particulares dedicadas al
movimiento de partes automotrices manejan un promedio de 12,314 contenedores por
ano mientras que las interiores publicas manejan un promedio de 25,221 contenedores
por ano. Finalmente, los depdsitos de contenedores vacios manipulan en promedio
21,464 contenedores por afo. Dentro de las instalaciones con los mayores movimientos,
destaca como terminal portuaria, ICAVE-Veracruz, puesto que alcanzé un volumen de
276 mil contenedores durante el afio 1999 y la de SID-Querétaro, entre las terminales
terrestres, con alrededor de 92 mil contenedores en el ano 2000.

Por otra parte, el volumen promedio general de las terminales multimodales es de
729,991 toneladas/afio. El promedio de las portuarias es de 891,982 toneladas/afio; en
tanto que para las terrestres se obtuvo una media de 568,000 toneladas/ano.

3.4.7 Tamano de las instalaciones.

En cuanto a la superficie en operacion de las instalaciones intermodales se observd
que éstas tienen una extension promedio de 11.7 hectareas; en tanto que la superficie
en operacion de las terminales terrestres es en promedio de 8.1 hectareas (el promedio
para las publicas es de 11.6 y para las particulares de 3.2 hectareas). La superficie
operativa de las terrninales portuarias es de 20.4 hectareas. Por Ultimo, los depdsitos de

contenedores vacios tienen las menores extensiones, con un promedio de 0.75
hectareas.

Acerca de la superficie total de las instalaciones multimodales se concluyd que éstas
tienen una extension promedio de 5.9 hectareas. En tanto que las areas en operacion de
las terrestres son en promedio de 6 hectareas (el promedio para las publicas es de 5.6 y

" Es el caso de la Terminal Maclovio Herrera, concesionada a Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM), la cual es parte del
corporativo Transportacién Maritima Mexicana (TMM), en la que el operador ha sido designado por una relacion entre filiales del
mismo corporativo a una empresa denominada SETESA, que tiene a su cargo la operacion de las maniobras en varias de las
terminales incluidas en este trabajo. En el caso del Ferrocarril Mexicano, que es parte de! Grupo México, éste ha desarrollado una
nueva empresa denominada Intermodal México (IMEX).
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para las particulares de 10 hectareas). El promedio para las terminales portuarias es de
5.6 hectéareas.

3.4.8 Relaci6n entre volamenes de carga y tamafo de las instalaciones.

Existe una relacion directa entre la superficie en operacion y los volimenes
manejados en las instalaciones. Se obtuvo un indice que relaciona los dos términos
anteriores, encontrandose que en el caso de los depdsitos de contenedores vacios se
observa el mayor rendimiento en el movimiento de contenedores por unidad de area de
28 mil 619 contenedores anuales por hectarea; enseguida, pero muy abajo de las
anteriores, se ubican las terminales terrestres particulares, con un indice de 3,860
contenedores anuales por hectarea; luego las terminales portuarias con un indice de
3,458 contenedores anuales por hectarea; por ultimo las terminales terrestres publicas,
que tuvieron un indice de 2,180 contenedores por hectarea (figura 3.7).

El elevado rendimiento de los depositos de contenedores se puede imputar a los
elevados factores de estiba (dado que se trata de contenedores vacios) y a que no se

requieren grandes espacios para los equipos refrigerados, ni para las inspecciones
fitosanitarias y aduanales.
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Figura 3.7 indice promedio del movimiento de contenedores por unidad de area, en
las terminales intermodales.
Fuente: www.imt.mx
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Se debe sefialar que la terminal interior de Querétaro tiene un rendimiento
sobresaliente en el movimiento de contenedores por unidad de area, dado que supera en
mas de tres veces al siguiente mas alto (Contrimodal) y comparandola con las
instalaciones que tienen el promedio mas alto, las dedicadas al movimiento de partes
automotrices, su rendimiento es superior en méas de cinco veces. Por ello se considera
de interés revisar con mayor detalle la operacion de esta terminal, dado que podria
aportar informacion (por ejemplo, arreglo de instalaciones, procedimientos aduanales y
operativos o de otro tipo) que se podrian generalizar para la mejora de otras terminales,
si es el caso.

3.4.9 Productividad de las terminales intermodales.

El mayor rendimiento de contenedores movidos anualmente por trabajador,
corresponde a los depésitos de contenedores vacios (mas del triple que cualquier otro
tipo de terminal); enseguida se ubican las terminales terrestres publicas, que no mueven
partes automotrices; después las terminales portuarias (publicas); y por ultimo, se ubican
las terminales terrestres particulares, dedicadas al movimiento de carga contenerizada
de partes automotrices (figura 3.8).

PROQUCTIVIDAD ANUAL DEL
PERSONAL
{Contenedores/Empleado)

0.4 — ['. 3 T T — Y
Terreshre Particular  -Poriuarda Piblics Taresire POhlica Deydiis da
Catenedores

TIPO DE INSTALACION

Figura 3.8 Productividad de las terminales intermodales.
Fuente:www.imt.mx
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3.4.10 Comparacion de los contenedores que entran y salen, cargados y vacios.

Con relacion a las terminales intermodales exploradas, se observa que para los flujos
de largo itinerario (mayores a 100 kildbmetros) el porcentaje promedio de contenedores
que entran cargados a las terminales es de 91.45% y el restante 8.55% es de vacios. En
cuanto a los contenedores que salen de la terminal, se registra que en promedio un
45.2% salen cargados, mientras que el 54.8% restante sale vacio.

Los porcentajes anteriores se modifican si consideramos por separado las terminales
terrestres que mueven cualquier tipo de carga, de las que se dedican al movimiento de
partes automotrices y a las terminales portuarias, como se observa en la tabla 3.1.

Tabla 3.1 Porcentaje promedio de contenedores que entran y salen, llenos y vacios de
las terminales terrestres de carga y portuarias.

TIPO DE ENTRAN SALEN
TERMINAL

CARGADOS VACIiOS CARGADOS | VACioS

TERRESTRE

(PARTES 99.6% 0.4% 30.41% 69.59%

AUTOMOTRICES)

POBLIGA 85.60% 14.40% 59.0% 41.0%

PORTLARIA 80% 20% 65% 35%

Fuente: “La Eficacia en el Sistema de Transporte”, XIV Reunién Nacional de Vias Terrestres, Julio
2002.

Generalmente, las terminales terrestres y portuarias atienden flujos del comercio
exterior, de este modo se observa que en los flujos de exportacion los contenedores
estan siendo subutilizados, puesto que un gran porcentaje se despacha sin carga, lo cual
es mas acentuado en las terminales terrestres particulares que en su mayoria se
dedican al movimiento de partes automotrices. Esta situacion se invierte en los flujos de
importacion, ya que el arribo de contendores cargados es mucho mayor que el de vacios

destacando, en este sentido, las terminales que se dedican al movimiento de partes
automotrices.

En el caso de las terminales de las armadoras de vehiculos se podria utilizar este
gran porcentaje de contenedores que regresan vacios, ofreciendo el servicio a terceros.
Sin embargo, esto implicaria actividades adicionales a la finalidad original de las plantas
armadoras. Se requieren estudios para evaluar la conveniencia de esta propuesta
considerando ventajas (ingresos adicionales, reduccion de costos de transporte) y
desventajas (mayor control operativo, comercializacion). Para el caso de las terminales
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terrestres y portuarias publicas, el alto porcentaje de regresos en vacio puede reflejar
una falta o deficiente demanda del servicio, debido a una deficiente promocion del
servicio, problemas en la planeacion por parte de las navieras y/o agentes logisticos, o
poca demanda del servicio por la baja actividad economica.

3.4.11 Tipos de mercancia transportadas en los servicios Intermodales.

A las terminales de carga contenerizada comunmente no les interesa conocer el tipo
de mercancia contenida en la caja, de modo que no llevan un registro detallado de esta
caracteristica, por lo que no conocen con exactitud la magnitud del movimiento por tipo
de producto.

Sin embargo, se conoce, en general, los productos mas cominmente transportados:
linea blanca, electrodomésticos y electrénicos; pequefios insumos para ensamble de
productos electronicos; partes para la industria automotriz (autopartes y llantas);
refacciones; telas, ropa, y calzado; papel, quimicos; cerveza, tequila, leche, fruta,
diversos productos de la industria alimentaria (galletas, arroz, frijol, harina, jugo de
naranja, miel, sal, azlcar, cafe, aceites comestibles); mariscos; botes de aluminio para
envase; bienes de consumo (jabones, pasta dental, shampoos); polietileno; cabos;
artesanias; bisuteria y muebles.

3.4.12 Usuarios de los servicios del transporte intermodal.

Los actuales clientes del servicio intermodal en México son los que han visto la
conveniencia de contenerizar su carga; aquellos con una aplicacion y vision mas amplia
de la logistica, generalmente las empresas transnacionales que, por sus relaciones
comerciales y de produccién, estan obligadas a homogeneizar sus procedimientos en
todos sus establecimientos. Este hecho representa una oportunidad para que el sector
domeéstico y los clientes pequefios se adhieran al servicio intermodal y se beneficien con
su desarrollo. Para consolidar las cargas que brinden acceso a los servicios y poder de
negociacion, existen figuras como asociaciones de cargadores o cooperativas de
consumo de servicios de transporte.

Entre los usuarios mas importantes de las terminales intermodales plblicas estan los
siguientes:

» Principales navieras: APL, Hanjin, TMM Lines, Lykes Lines, Maersk Sealand,
P&O.

Otras navieras: Hapag Lloyd, Tecomar, lvaran, Contship, Cagema Line, Ned
Lloyd, Deppe Lines, Evergreen, Gran Colombiana, Columbus, Zim Line, Trans
Roll, Alianca, Italian Line, Coral Line, Sudamericana de Vapores, Nipon.
Principales operadores logisticos o IMC: Pacer Stacktrain.

Diversos: Xerox, Kimberly Clark, Sony, LG, Samsung, Daewocd, Petrocel,
Celanese, Arancia, Cerveceria Modelo, Fabrica de Jabon la Corona, ingenios

A

A A
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azucareros, productores de artesanias, exportadores de mariscos y diversos
productos de consumo.

Los usuarios de las terminales intermodales particulares al servicio de empresas
armadoras de vehiculos automotores son:

> General Motors (México y EUA), Nissan, Daimler Chrysler de México y Honda.
»> Navieras y/o IMC: American President Lines (APL) y Pacer Stacktrain.
» Oftros: Xerox y Unipress.

Los usuarios de las terminales intermodales particulares al servicio de transportistas
maritimos y/o del giro de manejo de carga identificados, son:

~» Navieras y/o IMC: Maersk Logistics México, SA de CV y Maersk México, SA de
CV (Maersk Sealand).

3.5 SERVICIOS QUE PROPORCIONAN.

Mas del 80% de las terminales multi e intermodales participantes en el estudio
proporciona algun servicio de valor agregado. Entendiendo como tal la prestacion que de
algun modo facilita, simplifica o apoya la tarea de los clientes y/o proveedores de la
terminal, y que de cierto modo va mas alla de las labores tradicionalmente emprendidas
por el prestador de servicios.

Entre los servicios de valor agregado, que el 77% de las terminales intermodales
aseguran ofrecer, estan: etiquetado; paletizacion; remarcado; realizacibn de maniobras
adicionales; documentacion de envios; e incluso el manejo administrativo completo de la
carga, que incluye la administracion de inventarios.

El control del almacenaje diario, mantenimiento y limpieza a los contenedores son
prestaciones tipicas de los almacenes de contenedores vacios, que también se realizan
en todas las terminales.

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

3.5.1 Servicio de consolidacidn/desconsolidacion.

Particularmente, en o que corresponde al servicio de consolidacion/
desconsolidacion, aproximadamente la mitad de las terminales del estudio lo ofrecen,
para ello cuentan con los equipos y almacenes requeridos. La otra mitad de las
terminales no ofrecen este servicio, argumentando que aun no identifican el nicho de
mercado, 0 porque su cliente realiza directamente dicha tarea, como es el caso de las
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terminales dedicadas al movimiento de partes automotrices; algunas sefialan que
aunque en la actualidad no ofrecen esta prestacion, tienen planes para su
establecimiento en el corto plazo, por parte de ellos o mediante terceros, tales como
empresas de paqueteria, agencias aduanales de carga y/o bancarias.

3.5.2 Instalaciones y equipos para refrigeracion.

En ninguna de las terminales interiores se detectaron instalaciones o equipos para
recibir contenedores'® refrigerados. En cambio, en las terminales portuarias
generalmente se cuenta con este servicio. La razén es que en general en las terminales
interiores, la carga que manejan no requiere refrigeracidon (por ejemplo, partes
automotrices, componentes electronicos, bisuteria, etcétera). Sin embargo, en cerca de
la mitad de las terminales interiores particulares, tanto en operacion como en proyecto,
planean la incorporacion de areas y equipos para la refrigeracion, al detectar un tréafico
significativo de contenedores al que pretenden atender en el futuro; la otra mitad de
estas terminales no han identificado nichos de mercado que justifiquen las inversiones
que implica esta clase de instalaciones. En cambio, en las terminales portuarias ya se
tiene un movimiento elevado de carga que requiere refrigeracion (generalmente
perecederos) por lo que esta clase de instalaciones ya es comiin en los puertos.

3.5.3 Servicios adicionales que proporcionan.

Las terminales brindan distintos tipos de servicios adicionales al transporte que las
empresas ofrecen, desearian ofrecer o que no ofrecen ni les interesaria ofrecer a sus
clientes. En las Tablas 3.2 y 3.3 se muestran |os resultados obtenidos.

Algunas de las terminales han desarrollado capacidad para el intercambio electronico
de datos a través de la red de Internet. De acuerdo con la Ley Aduanera las terminales
con recinto fiscalizado deberan contar con equipo de computo y de transmision de datos
que permita su enlace con el de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (articulo 15
de esta Ley).

De los 18 servicios indagados entre las terminales analizadas se presentd un
promedio de 8 servicios ofrecidos por terminal. Asimismo, un promedio de tres nuevos
servicios por terminal, dicen estar interesadas en ofrecer. La mitad o mas (hasta un 75%)
de las terminales ofrecen los primeros ocho servicios indicados en la tabla 3.2, por otra
parte, sélo un bajo porcentaje (38% o menos) desea incrementar sus prestaciones y
proporcionar nuevos servicios adicionales, dichas preferencias se muestran en la tabla
3.3.

5 Lo . . . . .
'* Basicamente son bodegas refrigeradas, para carga suelta, y areas para equipos de transporte refrigerados, los cuales necesitan
una fuente de energia (subestacion eléctrica) y de conexiones eléctricas, para proveer de electricidad a los equipos.
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Tabla 3.2. Servicios adicionales ofrecidos en las instalaciones exploradas.

. o ) Porcentaje |
Servicios adicionales ofrecidos de las
instalaciones
Conocimiento en tiempo real de la localizacién del embarque. 75
Servicio de recoleccién y entrega. 75
Capacidad para el intercambio electrénico de datos™®. 69
Entrega justo a tiempo'®. 69
Servicios puerta a puerta que combinen modos de transporte™®. 69
Servicios de consultoria®’. 56
Administracién de los inventarios de sus clientes’®. 56
'Gestién del pago de los servicios de transporte™. 50
Consolidacién de carga. 44
Gestion para las operaciones de exportacién/importacic’)nm. 31
|Conjugacion y visualizacién por internet de informacion 31
operativa de interés para los integrantes de la cadena logistica.
Posibilidad de cambio de destino en el trayecto. 25
Ensamblado, rectificacion y empaguetado de pedidos. 19
Gestiones aduanales®’. 19
Devoluciones y reparacion del producto. 19
Modificacion del producto®. 13
Tramite, revision y cambio de cartas de crédito. 6
Revision, negociacion o auditoria de los cargos del servicio de 0
transporte.

8 Algunas de las terminales han desarrollado este servicio a través de la red de Internet. Cabe sefnalar que de acuerdo con la Ley
Aduanera, las terminales que cuenten con Recinto Fiscalizado deberan contar con equipo de computo y de transmision de datos que
permita su enlace con el de la Secretaria de Hacienda y Crédito PUblico (articulo 15).

7 por ejemplo, el desarrollo de sistemas estratégicos de distribucion y el disefio de cadenas nacionales e internacionales de
abastecimiento y distribucion. En ocasiones este servicio lo ofrecen en asociacion con terceros especialistas.

® Se refiere solo a la administracién de inventarios de la carga. Sin embargo, cominmente realizan la administracion de los
inventarios de los equipos de transporte, contenedores, remolques de piggy back, chasises y plataformas, propiedad de navieras,
empresas ferroviarias u operadores logisticos.

'® En ocasiones la gestion de los pagos del transporte lo realizan las lineas navieras directamente con sus clientes o a travées de los
prestadores de servicios logisticos.

» por ejemplo, la eleccion de transportistas, agentes de carga y/o agentes aduanales.
#! Generalmente este servicio se realiza en las aduanas en forma coordinada con fa terminal.
% |_a modificacion del producto de una importacién temporal requiere de un permiso especial de la SHCP.
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Tabla 3.3. Servicios adicionales que estan interesados en ofrecer las instalaciones

exploradas.
Porcentaje de
Servicios adicionales interesados en ofrecer las
instalaciones

Modificacion del producto. 38
Capacidad para el intercambio electronico de datos. 31
Ensamblado, rectificacion y empaquetado de pedidos. 31
Devoluciones y reparacion del producto. 31
Consolidacion de carga. 25
Conjugacion y visualizacion peor internet de informacion o5
operativa de interés para los integrantes de la cadena logistica.
Gestiones aduanales. 25
Entrega justo a tiempo. 13
Administracion de los inventarios de sus clientes. 13
Gestion del pago de los servicios de transporte. 13
Gestion para las operaciones de exportacion/importacion. 13
Posibilidad de cambio de destino en el trayecto. 13
Tramite, revision y cambio de cartas de crédito. 13
Conocimiento en tiempo real de la localizacién del embarque. 6
Revision, negociacion o auditoria de los cargos del servicio de 6
transporte.
Servicio de recoleccion y entrega. 0
Servicios puerta a puerta que combinen modos de transporte. 0
Servicios de consultoria. 0

3.6 ZONAS DE INFLUENCIA.

Las zonas de influencia de las terminales intermodales se dividen en dos. Se define
para ello un area primaria, que estd conformada por los principales clientes, y otra
secundaria para aquellos clientes esporadicos o con niveles bajos de movimiento.

En las figuras 3.9 y 3.10 se visualiza la localizacion de las areas de influencia,
primaria y secundaria, respectivamente para la terminales intermodales. Ademas, en la
figura 3.11 se muestra el traslape de las areas de influencia primaria y secundaria, para
las terminales intermodales. En todas estas figuras se indica, mediante un codigo de
colores, el numero de traslapes resultante después de haber procesado la informacion
de las terminales exploradas. De este modo, las areas con mayor nimero de traslapes,
corresponden a las regiones o zonas atendidas por el mayor nimero de terminales y
viceversa (punto de vista de la oferta). Desde otro dngulo, un mayor nimero de traslapes
equivale a zonas donde hay mayor demanda de servicio de terminales, y viceversa.
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En cuanto al area de influencia primaria, se observd que para las terminales
intermodales exploradas (figura 3.9), la porcion noreste de Jalisco presenta el mas alto
grado de traslapes. En el lado opuesto se encuentran Baja California Sur, Chihuahua,
Durango, Hidalgo, Tlaxcala y Guerrero, dado que no estan incluidos en la cobertura
primaria de ninguna de las terminales exploradas. Sin embargo, todas estas entidades
federativas, con excepcion de Guerrero, tienen cobertura secundaria (figura 3.10) de
cuando menos una terminal, y en el mejor de los casos hasta cuatro traslapes (parte sur
de Hidalgo).

Lo anterior se debe, entre otros factores, a que grandes extensiones territoriales no
cuentan todavia con infraestructura ferroviaria, como es el caso de la peninsula de Baja
California, y los estados de Guerrero y Quintana Roo.

En cuantoc al area de influencia secundaria de las terminales intermodales (figura
3.10), se encontré el mayor numero de traslapes en el Distrito Federal y enseguida la
zona metropolitana de Monterrey. Por otro lado, para Baja California, Jalisco, Veracruz,
Puebla y Oaxaca, gran parte de Guerrero y la Peninsula de Yucatan, no se detectd
cobertura secundaria para las terminales analizadas. En estos estados, Ja demanda de
servicios de instalaciones intermodales, sélo es satisfecha por las terminales instaladas
dentro de sus propios territorios, con excepcion de Guerrero.

Sobreponiendo las areas de influencia primaria y secundaria de las terminales
intermedales exploradas (figura 3.11), se observa que con excepcion del estado de
Guerrero, todo el territorio nacional esta cubierto por alguna de las areas de influencia
reportadas. Cabe sefalar que en Guerrero no existe infraestructura ferroviaria en
operacion, ni puertos industriales que posibiliten el transporte de carga intermodal.

En general se encontro que en el sureste mexicano se tiene la menor cobertura y/o
demanda de servicios intermodales, al igual que en la peninsula de Baja California; y por
el contrario el mayor niUmero de traslapes se ubica en la region centro occidente del
territorio nacional.
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Figura 3.11. Traslape de las areas de influencia primaria y secundaria de las instalaciones intermodales exploradas.
Fuente: www.imt.mx
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Como era de suponer el 100% de las instalaciones estudiadas poseen acceso
carretero. Por otro lado, el 82% de las mismas tienen conexion ferroviaria y nicamente
el 27% de éstas poseen enlace maritimo.

En cuanto a los enlaces modales existentes se observa que todas las terminales
intermodales terrestres cuentan con vinculo ferrocarril-carretera; para el caso de las
terminales portuarias se presentan los enlaces maritimo-carretero®® y/o maritimo
ferroviario; y respecto a los depdsitos de contenedores vacios, se observa Unicamente el
acceso carretero.

Respecto a la accesibilidad del autotransporte para todas estas instalaciones se
obtuvo una calificacion promedio de regular®, lo que significa que la accesibilidad de la
mayoria de las terminales se encuentra en un punto de transicion para el cual si se
corrigen los problemas® actuales, se estara en posibilidad de mejorar el servicio; en
caso contrario, el deterioro de la accesibilidad implicara un empeoramiento de las
condiciones del servicio.

3.7 CRECIMIENTO FUTURO.

Dentro de la informacion proporcionada por las empresas participantes se observa
que respecto al numero de contenedores que atienden, la tasa estimada de crecimiento
promedio anual® para las terminales intermodales es del 24.42%; el valor minimo
reportado fue del 10% y el maximo del 63%.

Particularizando, para el caso de las terminales intermodales terrestres la tasa
historica promedio de crecimiento es de un 27.6% anual. Entre ellas, las publicas con
una tasa del 28.32% vy las privadas del 26.6%. En tanto que el promedio de la tasa de
crecimiento anual de las terminales intermodales portuarias es del 18.85%.

La tasa de crecimiento y perspectivas de las terminales se relacionan estrechamente
con la evolucién del comercio exterior. Por otro lado, el desarrollo de las terminales es
paralelo al de los centros urbanos, por lo cual tendrian mayores oportunidades de
progreso las instalaciones del Distrito Federal, por ser el mayor centro urbano del pais
(en donde se consume el 38% de la produccidn nacional); pero a su vez, esto representa

2 Este es el Unico tipo de enlace en las terminales portuarias de Ensenada y Progreso. Es importante sefalar que en este Ultimo
puerto la infraestructura ferroviaria no esta en condiciones de operar. En cuanto al puerto de Ensenada hay proyectos para que en el
medianc plazo se construya el acceso al ferrocarril.

* Para esta evaluacion se considerd como referencia una escala de 1 a 5, la calificacion mas baja corresponde a los accesos que
presentan fa mayor dificultad para el movimiento del autotransporte y las peores condiciones fisicas de la infraestructura; la mas alta

se atribuye al acceso ideal, gue no presentaningun obstaculo. La escala utilizada fue la siguiente: 1-muy mala (condicién caética), 2
mala, 3-regular, 4- buena, y 5-muy buena (6ptima).

® Ampliacién de avenidas, conexion a libramientos y reubicacion de instalaciones.

¥ Cabe sefialar que los eventos del 11 de septiembre y la recesion de la economia de Estados Unidos durante 2001 no se
consideraron en estos pronésticos.

80



3. Puertos Secos v Sistemas Intermodales en México.

un reto para las terminales dado que deben competir por el uso de suelo, contrarrestar
los efectos de contaminacion ambiental y superar los problemas del transito vehicular.

Se observa como una nueva tendencia que las terminales interiores estan brindando
una mayor importancia al acceso eficiente?” de la carga maritima a los grandes centros
de consumo, mediante acuerdos con terminales portuarias y ferrocarriles, y el apoyo de
las autoridades aduanales.

Las terminales interiores dedicadas al movimiento de partes automotrices no tienen
una tasa de crecimiento establecida por ellas mismas, dado que el movimiento en su
terminal depende primordialmente del volumen de produccion de vehiculos. Por ello, su
futuro depende de la politica global del corporativo.

Algunas terminales hacen inversiones y disefian disposiciones operativas para que en
el corto plazo su capacidad se incremente de manera importante en rubros, tales como
la construccion de patios de contenedores refrigerados para facilitar el trafico de
productos perecederos; equipos especializados para el manejo mas eficiente de la
carga, y el desarrollo de servicios logisticos.

En el caso del Ferrocarril y Terminal del Valle de México se planea proporcionar el
servicio de maniobras especializadas para la industria del acero y dentro de sus
proyectos incluyen la creacion de nuevas terminales interiores para ampliar su capacidad
de operacion y distribucion.

En el corto plazo la terminal portuaria de Ensenada, que no cuenta con conexion
ferroviaria, espera un repunte en su crecimiento, dado que se planea la construccion de
nueva infraestructura (via férrea y otro muelle). Este puerto se erige como una alternativa
para los flujos de la cuenca del Pacifico que ingresan por los puertos de Long Beach y
Los Angeles, y que tienen como origen o destino la zona maquiladora de la region Norte
de Baja California. Dentro de las ventajas que esta terminal podria proporcionar a estos
flujos estan: la reduccion de tramites aduanales® y de otras inspecciones®; la mayor
capacidad de carga por contenedor’®; y un servicio especializado®.

7 Dado que se reducen los tiempos de estancia de la carga en el puerto, puesto que el servicio incluye desde el costado del buque
hasta la puerta del cliente, ahorrando costos y tiempos de almacenamiento en el puerto y acercando los tramites aduanales al
importador o exportador. Un ejemplo de esta clase de servicios es el corredor intermodal Altamira-Querétaro.

2 ge refiere a que la carga que entra o sale del puerto de Ensenada sdlo requiere de los tramites aduanales nacionales; en cambio
cuando la carga utiliza los puertos de Long Beach o Los Angeles, debe ser sometida a dos inspecciones aduanales, una al ingresar o
salir del territorio estadounidense y otra al ingresar o salir de México.

2 Por el puerto de Ensenada ademas de la inspeccion de la Aduana Mexicana, existe la posibilidad de inspecciones por parte de la
Procuraduria General de la Republica; en cambio por Long Beach y Los Angeles hay varias inspecciones, como son, la del
Departamento de Agricultura, la de Vigilancia de Contrabando (CET) y la de SWPM (solido, madera y empaque).

¥ En Territorio Mexicano las carreteras permiten el movimiento de contenedores de 20 pies con pesos de 18 a 21 toneladas y para
los de 40 pies, pesos de 26 a 28 toneladas; en cambio en el Estado de California las carreteras permiten para los conienedores de 20
pies un peso de hasta 17 toneladas (37,500 libras) y para los de 40 pies de hasta 19 toneladas (42,000 libras).

¥ También, es importante mencionar que la terminal de Ensenada tiene un servicio especializado y dedicado a la zona de maquila de
México, en cambio, las terminales de LA/LB, estan dedicadas al servicio de la costa Oeste y Este de EUA, por lo que dan ultima
preferencia a la carga que tendra cruce por la frontera.
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3.8 DESARROLLO DE NUEVAS TERMINALES INTERMODALES.

La mayor parte de la carga contenerizada, generalmente proviene de la industria
manufacturera. Por ello, se puede asumir que la ubicacion de las terminales
intermodales debe estar relacionada con su cercania a las principales zonas productoras
de la industria manufacturera.

En el 84% de las entidades con una produccion manufacturera anual mayor a 4 mil
200 millones de pesos, se tienen una o varias terminales intermodales; la excepcidn es
Hidalgo. La falta de terminales en ese estado puede deberse a que en la actualidad, la
oferta de servicios en el centro del pais (México, Querétaro y el Distrito Federal) cubre
sus necesidades. No obstante, con base en la magnitud de su produccion
manufacturera, Hidalgo es una entidad propicia para la instalacion de terminales
intermodales.

En el caso del estado de Chihuahua, durante el ano 2001 estuvieron operando dos
terminales intermodales, ubicadas en Ciudad Juarez y Chihuahua (en terrenos de
Ferromex, y operadas por TIM); sin embargo, debido a la disminucion de la demanda
dejaron de operar a principios del 2002. No obstante, IMEX las mantiene en su cartera
de proyectos, porlo que es probable que en corto plazo vuelvan a operar.

Con el proposito de detectar la necesidad del desarrollo de nuevas instalaciones multi
e intermodales, su posible ubicacion, e interesados potenciales en invertir en estos
proyectos, asi como para verificar las ya existentes, por medio de una consulta realizada
a los gobiernos estatales, a través de los Centros SCT. Las respuestas se pueden
apreciar graficamente en la figura 3.12, donde se observa que solo siete estados han
dado respuesta (hasta junio de 2002).

Solo en cuatro de los siete estados que respondieron, se reportd la necesidad de
nuevas terminales. En Sinaloa y San Luis Potosi, Unicamente se reportaron terminales
que ya estan operando, por lo que no aparecen en el mapa. En el caso del estado de
Morelos, no se reportd la existencia, ni necesidad de este tipo de instalaciones. En
cuanto a requerimientos de nuevas instalaciones, en el estado de Meéxico se reporto la
necesidad de terminales multimodales en los siguientes siete lugares: Cuautitlan |zcalli,
Ecatepec, Huehuetoca, Ixtlahuaca, Lerma, Texcoco y Valle de Chalco. Por otro lado, en
Chiapas se reportaron dos sitios para posibles desarrollos multi e intermodales: en el
Municipio de Tapachula y en la capital, Tuxtla Gutiérrez. Por su parte, en Baja California
Sur, se sefalo el requerimiento de una nueva terminal multi e intermodal en el puerto de
San Carlos; por ultimo, en Campeche se reportd la necesidad de una terminal multi e
intermodal en Seybaplaya, a 30 kildmetros de la ciudad de Campeche, en el municipio
de Champotdn. Asimismo, se identificd una terminal mutimodal en operacion, en Laguna
Azul, Ciudad del Carmen.
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Figura 3.12. Propuestas para el desarrollo de nuevas terminales muti e intermodales.
Fuente: www.imt.mx

3.9 PARTICIPACION DE LAS TERMINALES EN LA PRESTACION DE LOS
SERVICIOS DE TRANSPORTE.

La mayoria (77.7%) de las terminales intermodales proporciona o concerta, parcial o
totalmente, la prestacion de los servicios de transporte, y en algunos casos (22.3%) las
terminales no estan involucradas en la asignacion del transporte terrestre, indicando que
los duefios de las mercancias gestionan el servicio directamente, o a través de sus
agentes aduanales. En particular, el 87.5% de las terminales terrestres publicas, el 80%
de las terrestres particulares y el 60% de las portuaria publicas proporciona o concerta,
parcial o totaimente, la prestacion de los servicios de transporte.

Comunmente, las terminales concertan los servicios de transporte de largo recorrido
con las empresas ferroviarias y navieras; en cuanto a la gestion del arrastre local o
regional se realiza con autotransportistas propios o independientes, aungue en
ocasiones para los acarreos locales los clientes son los que tienen acuerdos con los
autotransportistas.

En algunos casos el acarreo de largo y corto itinerario se combina en un solo servicio,

con un Unico responsable, la terminal, la naviera o la Intermodal Marketing Company
(IMC), lo que implica una mayor integraciéon en la cadena logistica, ya que ademas
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incluye las maniobras, tramites aduanales y fitosanitarios, almacenamieno y un solo
seqguro, entre otros.

En ocasiones el servicio de transporte intermodal se vende a través de un Agente de
Carga, que puede o no realizar su coordinacion.

En el caso de los depdsitos de contenedores vacios, su labor se enfoca a la gestion
del transporte de recoleccion y entrega local de los contenedores de las navieras a los
clientes de éstas, mediante autotransportistas propios o independientes.

3.9.1 Acuerdos y empresas participantes en el servicio de transporte.

Para los acuerdos de transporte de largo itinerario se mencionaron las siguientes
empresas ferroviarias: mexicanas TFM, Ferromex, Ferrosur, Chiapas-Mayab y Ferrocarril
del Istmo de Tehuantepec (FIT); y dentro de las extranjeras: /finois Central, Norfolk
Southern, CSX Corporation, BNSF, UP, TexMex y Canadian Pacific.

En cuanto a convenios con empresas navieras y compafias comercializadoras de
servicios intermodales (IMC), para servicios de transporte de largo itinerario se citaron
las siguientes: TMM, APL, Maersk, Pacer e Inter Shipping Seaborne, SA de CV.

En la generalidad de los casos, las terminales terrestres particulares contratan
servicios del tipo puerta-rampa (puerta del proveedor a rampa en la terminal de Ia
armadora) directamente con la linea naviera en los movimientos transcontinentales, y
con un IMC para su movimiento dentro de Norteamérica.

En el casc de un contrato puerto a puerta, la linea naviera mediante un tercero hace
el arrastre hasta la planta del cliente.

En algunos casos el acarreo de largo y corto itinerario se combina en un solo servicio,
con un unico responsable, la terminal, la naviera o la Intermodal Marketing Company
(IMC, que participa como comisionista comercializador, que puede o no realizar la
coordinacion del servicio), o que implica una mayor integracion en la cadena logistica,
ya que ademas incluye las maniobras, trdmites aduanales vy fitosanitarios,
almacenamiento y un solo seguro, entre otros®. '

3.9.2 Calidad del servicio ferroviario.
En las terminales intermodales las entregas a tiempo por ferrocarril son en promedio

del 73%. Para las particulares es de un 69%, mientras que para las publicas es de un
77%. Se observa que en mas de la mitad de las terminales intermodales existe la

* Un ejemplo de los servicios de transporte intermodal que en la actualidad operan mediante un solo responsable lo constiluye el
Corredor Intermodal Altamira-Querétaro, cuyo costo del servicio, costado del bugue-puerta del cliente, se integra en una sola factura,
emitida por la terminal de Querélaro, en su calidad de Operador de Transporie Multimodal (OTM).
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percepcion de buena respuesta de las empresas ferroviarias, ante su solicitud de equipo
de arrastre. Al respecto, las terminales intermodales terrestres particulares tienen una
mejor opinidn de los ferrocarriles que las terrestres publicas. Ver figuras 3.13 y 3.14.

Cabe sefialar que la mayor parte (82%) de dichas terminales califica como de mas
satisfactorio al servicio que proporcionan las nuevas empresas ferroviarias, respecto del
nivel que ofrecia Ferrocarriles Nacionales de México; en tanto que solo algunas (el 18%),
lo califica como del mismo nivel. Concretamente, el 75 % de las particulares y el 100%
de las publicas evallan como mejor el servicio del ferrocarril privatizado en relacion con
el esquema estatal anterior.

El 25% de las terminales intermodales particulares que califica el servicio ferroviario
privatizado como igualmente satisfactorio, lo sefiala asi porque consideran que se siguen
dando los mismos tiempos de respuesta, y a que la prestacion es mas cara ahora que
antes. En cuanto a la comparacion de la relacion costo-calidad, entre el modo carretero y
el ferrocarril, dos tercios de las terminales publicas sefialaron como mas competitivo el
ferroviario, y el tercio restante el autotransporte.

Terminales intermodales terrestres

4o, Plblicas

------

13%

M Buena " Regutar Wala

Figura 3.13. Calificacion de la respuesta ante la solicitud de equipo de arrastre, en las

terminales intermodales terrestres publica.
Fuente: www.imt.mx
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Figura 3.14. Calificacion de la respuesta ante la solicitud de equipo de arrastre, en las
terminales intermodales terrestres particulares.
Fuente: www.imt.mx

En cuanto a los aspectos, que se deberian de mejorar por parte de los prestadores de
servicios ferroviarios, son los siguientes:

1. Reduccién de los tiempos, tanto de recorrido como de entrega y recepcion.

2. Puntualidad en la llegada y despacho de los trenes.

3. Mejorar la capacidad estructural de las vias. Especificamente incrementar el
calibre de los rieles®.

4. Mejorar los procesos relacionados con la planeacion y el disefio de servicios.

5. Mejorar el proceso de comercializacion de los servicios®.

6. Su tarifa debera ser mas competitiva,

% En algunas rutas ferroviarias se tiene via deteriorada, lo cual no permite el empleo de locomotoras mas potentes, dado que son
mas pesadas y las vias no las soportarian, por ello son utilizadas locomotoras méas chicas y menos pesadas, pero en mayor numero,
lo cual resta eficiencia al servicio. Por ejemplo, se recurre a cuatro locomotoras chicas, en lugar de una mas potente.

% Entre algunos usuarios, se tiene la percepcién de que las empresas ferroviarias no saben cbmo comercializar el servicio, que no
aplican técnicas de mercadotecnia y que no tienen idea de cémo compeltirle al autotransporte. Dicha situacion fue atribuida al
reclutamiento de personal para las areas de comercializacién y disefio de servicios, que recientemente se han incorporado a las
nuevas empresas ferroviarias, que hasta hace poco eran completamente ajenos al ambiente femoviario y que no entienden el
fenbmeno del transporte. Hace falta establecer una buena estrategia comercial y mejorar su competitividad tarifaria. De igual modo,
se debe trabajar en un esquema de ventas encaminado a fomentar el servicio entre las empresas medianas y pequerias.

% Senalan que no es posibie que la diferencia promedio, favorable al ferrocarril respecto de la tarifa del autotransporte, sea séio de
un 10 a un 15%, “con tales diferencias, el usuario prefiere la flexibilidad del camion”.

86



3. Puertos Secos vy Sistemas Intermodales en México.

Establecer nuevas rutas.
Establecer las medidas necesarias para que en la practica sea factible la
utilizacion de los derechos de paso y arrastre, por parte de las empresas
ferroviarias involucradas.

™~

3.9.3 Seguridad y responsabilidad en las terminales.

En cuanto a la seguridad en las terminales, en general se observa que es muy bajo el
indice de accidentes, incidentes o robos de mercancias dentro de estas instalaciones.
Para las terminales exploradas se determind un promedio de 0.2 de estos eventos por
ano (por lo regular dafos a contenedores durante las maniobras). El robo a
contenedores comunmente no se realiza dentro de las terminales, sino fuera de ellas,
dado que cuentan con seguridad privada para el resguardo de las instalaciones, equipos
y carga. No obstante, es una percepcion generalizada que la frecuencia de robos o
accidentes a la carga contenerizada es menor en el segmento que se realiza por
ferrocarril, que por el autotransporte; sobre todo en el caso de los flujos de trenes
unitarios sin paradas intermedias.

Con relacidon a la penalizacion por parte de los clientes en caso de que la terminal no
cumpla con las condiciones del servicio, se ha detectado que la pena puede ser
reembolso del pago del servicio o penalizacion econdmica, de acuerdo con el dafio
producido; adicionalmente, los duefios del equipo intermodal pueden exigir un pago por
las demoras en la entrega del equipo.

En el caso de las terminales particulares automotrices, la relacion cliente-proveedor
se presenta entre la empresa armadora (cliente) y el operador de la terminal®® y las
empresas transportistas (proveedores), por lo que en estos casos os sujetos a la
penalizacion son estos Ultimos. Para estas terminales la penalizacién econdmica esta en
funcion directa del tiempo de paro de la linea de produccion, cuando éste es atribuible a
la operacion de la terminal o al transportista.

Debido a las repercusiones econdmicas que implican el incumplimiento de las
condiciones pactadas, generalmente se cumple con éstas.

3.10 PROGRESO DEL INTERMODALISMO EN MEXICO.

El estado actual del intermodalismo en el México de hoy, sus logros, sus expectativas
y los objetivos que deben ser negociados dentro del pais es lograr el sistema intermodal
que sea necesario para enfrentar los retos generados por las necesidades domesticas y
por los cambios que estan prevaleciendo en el mundo.

* Se ha observado que a lo largo del afo, las armadoras de vehiculos realizan evaluacicnes periédicas de los operadores de sus
terminales, con el propésito de calificarlos y tomar las medidas prevenlivas para garanlizar el cumplimiento del servicic requerido.
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Intermodal o multimodalismo son términos relativamente novedosos en Mexico,
intermodal es definido como:

“Los movimientos de carga intercambiable por distintos modos, es decir, transporte
terrestre, aéreo y maritimo en donde el equipo es compatible dentro de un sistema
muitiple”.

Desde los afos 80°s la apertura de la economia mexicana ha tenido un considerable
crecimiento en los flujos de cargas, reestructurarlos ha venido a ser parte esencial para
darle a México la suficiente capacidad para acomodar nuevas tendencias comerciales
internacionales. En afos recientes México ha tenido éxito en incrementar su sistema de
transporte de ferrocarril, autotransporte, aéreo y maritimo. Ahora el reto de unir los
diferentes modos en un sistema nacional intermodal se ha venido confrontando. México
debe confrontar todas las particularidades y dificultades asociadas de traer esos cambios
a los bien establecidos y entrelazados sistemas modales. Asi mismo cualquier sistema
de transporte esta delineado por un sistema politico nacional asi que México debe tratar
con objetivos especificos que son resultado de su sistema de gobierno.

Sin embargo, a pesar de estas diferencias y sin tomar en consideracion el grado de
desarrollo del sistema existente y los diferentes modos, el intermodalismo mexicano ha
venido progresando. El proceso esta solamente en su etapa inicial. Hay por lo menos
diez elementos clave que deben existir para continuar el progreso y desarrollo del
intermodalismo en México. Ellos son:

1. Continuar el desarrollo de un concepto de sistema integral.
2. Mejorar el management y la coordinacion.
3. Desarrollo de estructuras de tarifas y facturacion.
4. Establecer sistemas mas estrictos sobre el control de la carga.
5. Asociaciones de lideres de abastecimiento.
6. Desarrollo de compaiiias multimodales.

7. Integracion total de diferentes modos.

8. Inversion en sistemas de informatica.

9. Mejorar la logistica y distribuciéon fisica.

10.Continuar con la desregulacién del sistema de transporte en México.

La reestructuracion en México ha generado mejoras sustanciales para operadores,
transportistas y usuarios. La modernizacion de los procesos ha mejorado los niveles de
operacion, sin embrago hay todavia muchos problemas que resolver en la integracion
multimodal en México.

El intermodalismo ha emergido como el mejor y nuevo acercamiento para planear los
sistemas de transporte y su futuro desarrollo es inevitable para todos los paises sin
importar la calidad y eficiencia de los diferentes modos debido a la presion de los
mercados domeésticos e internacionales que han creado una necesidad para un nuevo
sistema.
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Forjar las asociaciones y el desarrollo de los sistemas intermodales mundiales es
definitivamente un interés prioritario para México. Mejorar |los niveles de servicio al
comercio internacional es el mayor interés para el futuro progreso de la economia
mexicana. El incremento del intermodalismo en México es crucial para encauzar las
operaciones, la eficiencia en costos y la calidad de servicio de toda la cadena de
transporte.

3.10.1 Autotransporte.

En la actualidad, el sistema carretero de Mexico tiene mas de 333,000 kilometros de
longitud, de los cuales 106,571 km pertenecen a carreteras libres de jurisdiccion federal
y estatal, 5,798 km corresponden a carreteras de cuota y el kilometraje restante a
caminos rurales y brechas. Por este sistema se mueve el 98% de los pasajeros y el 80%
de la carga que efectuan recorridos entre ciudades en el territorio nacional, razén que
explica la importancia del sistema carretero para la nacion.

El autotransporte se muestra como el modo de transporte terrestre mas flexible
pudiendo hacer posible la entrega de puerta a puerta de mercancias de alto valor
comercial, sin embargo aparte del transporte aéreo, es también el modo de transporte
mas costoso y mas perjudicial para el medio ambiente. Todas las compariias de
autotransporte asi como las instalaciones, son privadas y la mayoria de las companias
han optado por mover sus terminales a la periferia de las grandes urbes para disminuir
costos de arrendamiento y evitar congestionamiento.

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

El transporte carretero cobra popularidad a raiz de la introduccion del contenedor, ya
que mediante el uso de equipo consistente en un elemento motor y una plataforma de
remolque de dimensiones estandar para recibir contenedores, el camion puede llegar a
su destino, dejar la plataforma y enganchar otra ya cargada, con lo que el tiempo de
movilidad y de espera se reduce significativamente.

El intermodalismo fue visto en un principio por muchas empresas de autotransporte
como perdida de negocic ante los ferrocarriles. Sin embargo, recientemente con el alza
en precios de la gasolina y disminucion de operadores de largas distancias calificados,
las compafiias de autotransporte han tenido que ceder ante las asociaciones
intermodales con los ferrocarriles como un nuevo mercado de negocios. Hoy en dia los
tractocamiones estan tendiendo a proveer servicios solamente de entrega y recepcion.
Aun asi la mayoria de la carga es movida por tractocamion en alguna parte del viaje.
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3.10.2 Ferrocarril.

La caracteristica principal del ferrocarril en el mercado del transporte es el traslado
masivo de mercancias a grandes distancias y a bajo costo, manejando muchos de los
bienes basicos en el consumo humano y para el adecuado funcionamiento de la
economia. El ferrocarril también debe ser considerado por el hecho de contribuir en el
desarrollo de la expansion industrial, de la urbanizacion y de la ubicacion de las
actividades econdémicas, no debemos olvidar de que en sus origenes el ferrocarril fue
punto inicial para el asentamiento de poblaciones que hoy son grandes ciudades
industriales y que en donde ya las habia el desarrollo se intensifico, a ellas el ferrocarril
continla sirviendo y no debemos dudar de que habra nuevos emplazamientos de
industria en el futuro.

Tradicionalmente el ferrocarril ha manejado materias primas industriales y agricolas,
productos minerales e inorganicos, insumos para la construccion, productos quimicos y
combustibles, manejados en grandes volimenes y a gran distancia, sin embargo los
ingresos generados son relativamente bajos ya que no tienen un valor agregado que
permita una aplicacion tarifaria mas redituable. El ferrocarril actualmente debe ofrecer
embarques directos, regulares y programados, independientemente de las distancias la
tarifa debe ser reducida aunque econdmicamente viable para la empresa ferroviaria
logicamente.

Aun cuando el nicho tradicional del mercado para el transporte ferroviario siga siendo
el mencionado anteriormente, no debe dejar de pensarse en que las industrias cada vez
mas, se instalan en los centros de produccién de materias primas y que por lo tanto el
ferrocarril debe desarrollar distintos modos de servir al usuario con sus productos
terminados, dandole garantia de tiempos de recorrido, regularidad en sus traficos,
seguridad a su carga, tanto por el transporte mismo, como por la pérdida por robos, para
ello no debemos olvidar que el ferrocarril requiere del concurso de otras empresas,
consolidadoras de carga, desarrolladoras de trafico intermodal y muitimodal y hasta
comercializadoras.

El costo del transporte es desde luego un factor determinante pero si se piensa en la
comunion de los medios de transporte, el hacerlos complementarios nos abre un gran
potencial de negocios. El uso generalizado del contenedor, de remolque o de nuevos
modos como el roadrailer, el tradicional piggy back, etc. Dara grandes posibilidades al
transporte inter y multimodal, de esa manera el servicio de transporte se ofrecera de
manera integral.

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

El transporte por ferrocarril consume cuatro veces menos combustible por unidad de
carga que el transporte carretero, puede ademas soportar actualmente hasta 35
toneladas por eje, lo que es determinante para el manejo de grandes volumenes.

El manejo de la carga se hace a través de una ruta Unica, lo que permite una
aplicacion logistica mas constante eficientando con ello el movimiento de la carga. Llegar
a los grandes centros de produccion y consumo o de las fronteras para su internacion o
su exportacion sin variacion de ruta lo hace en este sentido complementario al transporte
carretero, ya que la union de ambos modos permite que se aprovechen las ventajas del
transporte ferroviario con la flexibilidad del carretero para la entrega puerta a puerta y
para la consolidacion de carga.

Puede observarse que el ferrocarril ofrece ventajas técnicas y econdmicas sobre el
transporte carretero y que no es, como se le considero hasta hace poco tiempo, una
industria obsoleta, sino que por el contrario la necesidad de racionalizar el uso de
energéticos, de disminuir la contaminacién ambiental y de fomentar la competencia
economica en beneficio de la poblacion en general y de la industria en particular, hace
necesario el renacimiento de esta industria.

3.11 LA PRIVATIZACION DE FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO.

En 1995, el Ejecutivo Federal presentd una iniciativa de reforma al cuarto parrafo del
articulo 28 constitucional, con el fin de permitir la participacion social y privada en los
ferrocarriles de nuestro pais; esta iniciativa propicia y alienta la participacion del capital
privado y mejores oportunidades para los trabajadores ferrocarrileros, bajo principios y
condiciones de competencia, eficiencia y certidumbre juridica.

La puesta en marcha del programa de desregulacion del sistema ferroviario
mexicano, dio como resultado la creacion de las siguientes unidades de negocio:

Ferrocarril del Noreste.

Ferrocarril Pacifico Norte.

Ferrocarril del Sureste.

Terminal Ferroviaria del Valle de México.
Diversas lineas cortas.

YV VVYVYYVY

Las concesiones otorgadas para la operacion de unidades referidas por parte de
operadores privados se han otorgado bajo condiciones, tales como:
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» Duracién de 50 afios con opcidn a prorroga.

» Programas de inversidn que incrementan la operatividad del sistema vy
eficienticen el transporte.

» Creacidon de empleos.

» Capacitacion.

Creacidon de nuevos tramos, vinculados a los existentes.

El 6 de diciembre de 1996 se conocio publicamente la primera concesion de una
linea ferroviaria a particulares, por parte de la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes. Los antecedentes cercanos a esta politica de privatizacion del Servicio
Ferroviario Mexicano pueden ubicarse en el Convenio de Concertacion de acciones para
la Modernizacion del Sistema Ferroviario Mexicano de mayo de 1991, el Programa de
Cambio Estructural 1992-1994, y la Ley Reglamentaria del servicio Ferroviario de mayo
de 1995.

La Ley Reglamentaria del servicio ferroviario menciona ya las caracteristicas de las
concesiones y de los permisos que posibilitan la participacion de inversionistas privados
en la construccion, operacion y explotacion de vias férreas, la prestacion de servicio
ferroviario de transporte de pasajeros y de carga, y la participacion en servicios
auxiliares: terminales de pasajeros, terminales de carga, transbordo y transvases de
liquidos, talleres de mantenimiento de equipo ferroviario y centros de abasto para
operacion de los equipos. Conservando la estrategia del Programa de Cambio
estructural en cuanto al patrimonio ferroviario, la Ley Reglamentaria prevé el retorno de
la infraestructura y los bienes a la Nacién en buen estado operativo al término de las
concesiones (Art.14), asi como la facultad de la SCT a intervenir en la operacién cuando
sea necesario (Art. 23), o de efectuar una requisa (Art. 56). Esta Ley Reglamentaria
también da la libertad a los concesionarios de fijar las tarifas del servicio, siempre que
exista competencia efectiva, es decir, siempre que existan al menos dos prestadores del
servicio ferroviario o dos modos de transporte en la misma ruta o en rutas alternas
viables. En caso de no existir competencia efectiva la Ley faculta ala SCT, con opcién de
la Comision Federal de Competencia a establecer bases tarifarias.

3.11.1 Concesiones.

En mayo de 1995, el Diario Oficial de la Federacién publico la Ley Reglamentaria del
Servicio Ferroviario, sefialando los medios y reglas a seguir en el proceso de
privatizacion del Servicio Ferroviario Mexicano, dando origen a las siguientes
concesiones.

El Ferrocarril del Noreste fue ganado por Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM)
en diciembre de 1996, pagando la cantidad de 1,400 millones de ddlares. La empresa
ganadora es filial de Transportacion Maritima Mexicana, asociada con Kansas City
Southern Industries.

En septiembre de 1997, el Gobierno Federal segmenta el Ferrocarril del Sureste en
dos rutas: México-Veracruz-Coatzacoalcos y la ruta del Istmo: Coatzacoalcos-Salina
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Cruz. La primera de ellas para concesionarse a operacion privada y la segunda para
integrar la empresa paraestatal Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec.

En octubre de 1997 se informa de la concesion por 20 afios de la linea corta
Coahuila-Durango, de 974 Kms, al Grupo Acerero del Norte asociado a Industrias
Pefoles. EI monto de la operacion fue de 23 millones de dolares. La concesion por 20
aflos de la linea corta Tijuana-Tecate con 71 Km, a Medios de Comunicacion y
Transporte de Tijuana, quien pago 10 millones de dolares.

La empresa Ferrocarril Mexicano (Ferromex) opera una linea de 10,461 Km, el pago
de la concesion de 50 afos fue de 524.5 millones de dolares e inicid operaciones en
febrero de 1998.

Asi mismo el primer dia de julio de 1998 se anunci6 la concesion del Ferrocarril del
Sureste por 50 afos al Grupo Triturados Basalticos S.A. (Tribasa). La linea de 1,480 Km
de vias fue ganada con una oferta de 322 millones de dolares. A partir de julio del 2000
el concesionario de Ferrosur es el Grupo Carso.

Con lo anterior resulta claro que al finalizar 1997, el Sistema Ferroviario Nacional se
habria transformado. Con ello se esperaria que se iniciase un proceso de inyeccion de
capitales, inversiones, equipo y tecnologia que a su vez deberan reflejarse en un plazo
razonable en un mejor servicio.

Al finalizar el proceso de concesiones se crearon las siguientes empresas
ferroviarias:

Transportacion Ferroviaria Mexicana, S.A de C.V (TFM).
Ferrocarril Mexicano, S.A de C.V. (Ferromex).

Terminal Ferroviaria del Valle de México.

Linea Coahuila-Durango.

Ferrocarril del Sureste, S.A de C.V. (Ferrosur).
Ferrocarril Chiapas-Mayab, S.A de C.V.

Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec.

Linea Nogales-Nacozari, y

Linea Tecate-Tijuana.

YVVVVVYVYVYVYVYYY

3.12 EMPRESAS FERROVIARIAS.

Durante muchos afios el transporte ferroviario en México fue percibido por el medio
de los negocios mexicano y norteamericano, como un medio ineficiente y lento, en el que
no se podia confiar para un transporte consistente entre ambos paises.

El sistema ferroviario nacional ha sido a partir de 1995 reestructurado y modernizado

con la participacion de capital privado. El propoésito ha sido incrementar la capacidad,
diversidad y calidad de los servicios que ofrece y reconvertir al ferrocarril en un sector del
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transporte altamente competitivo y acorde con la dinarnica actual de movimiento de
carga.

Ello se esta logrando con la modernizacion del equipo y las operaciones, se
redimensionoé la planta laboral al interior del sistema y se abrieron nuevas oportunidades
en areas de apoyo a la industria ferroviaria, tanto en proveeduria como en servicios de
consolidacion de carga, de apoyo logistico, de mantenimiento de equipo y de via y
estructuras.

No obstante aun queda mucho por hacer, debemos valorar y utilizar lo bueno de su
pasado y corregir los errores, subsanar las omisiones, desarrollar tecnicas propias en
base a la experiencia, utilizando para ello tecnologia de punta y aplicando correctamente
la legislacion mexicana que norma y regula las interacciones entre las diversas
empresas del servicio ferroviario nacional.

3.12.1 Transportacidén Ferroviaria Mexicana (TFM).

En 1996, durante el proceso de privatizacion del transporte ferroviario mexicano,
Transportacion Maritima Mexicana (TMM) y el ferrocarril norteamericano Kansas City
Southern Industries (KCS), empresas lideres en la industria del transporte, adquirieron el
Ferrocarril del Noreste, creando Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM), primera
empresa concesionaria de la red ferroviaria nacional la cual inicié operaciones el 24 de
junio de 1997.

Desde su inicio, TFM ha destinado recursos sustanciales a la renovacion de equipo e
infraestructura y al fortalecimiento de sus procesos operativos. Hoy TFM puede ofrecer a
la industria de México un transporte de carga efectivo, seguro, confiable y orientado a las
necesidades de sus clientes.

TFM ha logrado avances significativos como la implementacién de tecnologia de
punta, el aumento de locomotoras, una adecuada rehabilitacidon y mantenimiento de vias,
un nuevo sistema de telecomunicaciones y sefiales, la capacitacion constante de su
personal, y otras mejoras que le permiten satisfacer sus necesidades de transporte y
logistica con un servicio de excelencia.

Transportacion Ferroviaria Mexicana comunica a la Ciudad de México con:

» Ciudades: Querétaro, San Luis Potosi, Aguascalientes, Monterrey, Saltillo y
Guadalajara, entre otras.

» Puertos: Lazaro Cardenas en el Pacifico; Tampico, Altamira y Veracruz en el
Golfo.

» Fronteras: Nuevo Laredo-Laredo y Matamoros-Brownsville, por donde cruza
mas del 60% del trafico comercial entre México y Estados Unidos.

Cabe desatacar que TFM tiene la ruta mas corta entre las principales ciudades de
México, Estados Unidos y Canada.
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INFRAESTRUCTURA

» La linea férrea de TFM cuenta con un total de 4,251 kildbmetros de via, de los
cuales el 76% es riel continuo soldado, el 7% soldado en tramos y el 17% es
emplanchuelado, 10 que ofrece una via segura y con capacidad de 130 toneladas.

> El 62% de la via cuenta con durmientes de madera y 34% con durmientes de

concreto monolitico. El 4% restante cuenta con durmientes de concreto de
biblock.

98 tuneles de una longitud total de 26,882 metros.

1,226 puentes distribuidos en todos sus corredores, 810 de concreto, 301 de

acero y 115 de madera.

%

SERVICIOS

Para ofrecer un mejor cuidado y servicio de los productos y materias primas que
maneja TFM lo ha clasificado en seis categorias:

Agroindustrial: Esta categoria incluye todo tipo de productos agroindustriales como
maiz, sorgo, trigo, frijol, soya, canola y otros granos; azucar, leche en polvo, pastas,
harinas y otros productos procesados; materias primas, aceites, grasas, cebos vy
alimentos preparados para consumo humano y animal. Para este servicio cuenta con
furgones, tolvas y carrotanques.

Automotriz: Automoéviles y componentes para la manufactura de vehiculos nuevos
como: autopartes, racks, materiales de ensamble, chasis, motores, transmisiones, lamina
de acero, entre otros. El equipo gue utiliza es gondola, tolva abierta, carro multinivel
automotriz, furgon y furgdbn automotriz.

Intermodal: El servicio intermodal transporta materia prima, productos terminados y
semiterminados en contenedores, remolques, RoadRailers e iso- tangues, utilizando
diversos medios de transporte tales como: autotransporte, ferrocarril, barco y avion,
desde centros de produccion a areas de consumo y viceversa.

Los destinos que tienen estos servicios tienen acceso a las principales zonas de
produccion y consumo de la Republica Mexicana, desde la Costa del Pacifico,
atendiendo los mercados de Asia, Oceania y Sudamérica; hasta el Golfo de México,
atendiendo los mercados de Europa y Sudamérica.

TFM cuenta o tiene acuerdos con terminales intermodales ubicadas en puntos
estratégicos de su ruta: Valle de México, Toluca, Querétaro, San Luis Potosi, Monterrey
y Nuevo Laredo. Asimismo, TFM tiene acceso a los cuatro puertos mas importantes de
México: Veracruz, Tampico/ Altamira, Lazaro Cardenas y Manzanillo.

Para cubrir el mercado de EUA y Canada, TFM conecta en la frontera de Nuevo

Laredo, con las lineas de los ferrocarriles Union Pacific Railroad y Texas Mexican
Railway. A través de este ultimo, TFM tiene acceso a otros ferrocarriles como el Kansas
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City Southern Railway y Burlington Northern Santa Fe. Con estas conexiones, TFM
extiende el alcance de sus rutas a toda la Union Americana y Canada.

El equipo con que cuentan para esto es contenedor, road railer, caja de trailer,
isotanque, chasis y plataforma intermodal.

Plataformas Intermodales

Las plataformas intermodales son vehiculos que transportan contenedores por
ferrocarril. ComiUnmente [as plataformas son trasladadas articuladamente, es decir,
varias plataformas se unen formando una sola unidad de arrastre. La configuracion
articulada ayuda a disminuir los movimientos bruscos y transportar la carga de forma
segura. Existen plataformas de doble estiba para transportar contenedores en dos
niveles, y de estiba sencilla para transportar trailers o contenedores en un nivel.

» Plataforma de estiba sencilla: Las plataformas de estiba sencilla son carros de
ferrocarril que transportan contenedores. Estas plataformas son utilizadas en
tramos de via que no tienen la capacidad para transportar contenedores de mayor
capacidad, por la distancia que existe entre el riel y la altura maxima de los
tuneles.

» Plataforma de doble estiba: Las plataformas doble estiba tienen piso deprimido
que permiten transportar contenedores de doble nivel. Regularmente estas
plataformas vienen articuladas de dos hasta cinco plataformas en un carro.

» Plataforma para transportar trailers: Estas plataformas cuentan con una quinta
rueda que permite transportar piezas de mayor dimension como trailers. Las
plataformas para trailers estan articuladas de tal manera que cada una puede
transportar hasta cinco contenedores.

TFM ha registrado un mayor movimiento y crecimiento en este segmento y por eso
ofrece los siguientes servicios para el trafico terrestre entre México, Estados Unidos y
Canada:

» Transborder Express: TFM y el Union Pacific Railroad ofrecen el servicio
intermodal Transborder Express, el cual mueve la carga en contenedores de
doble estiba y remolques sobre plataforma desde los principales origenes
intermodales de Estados Unidos y Canada hasta las terminales intermodales
de TFM en México, ubicadas en la Ciudad de México, Querétaro, Monterrey y
San Luis Potosi.

» NAFTA Express: TFM vy el ferrocarril estadounidense Kansas City Southern
Industries ofrecen el servicio intermodal Nafta Express, para el traslado de
carga en remolques sobre plataformas y contenedores doble estiba desde las
principales terminales intermodales de Estados Unidos y Canadé hasta las
terminales intermodales de TFM en la Ciudad de México, Querétaro, Monterrey
y San Luis Potosi.

» Crossborder Express: TFM en alianza con el ferrocarril Texas Mexican Railway
ofrece el servicio intermodal Crossborder Express, que traslada su carga en
plataformas con contenedores de doble estiba y remolques sobre plataforma
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de la frontera de Nuevo Laredo/Laredo hasta las terminales intermodales de
TFM en México, liberando aduana en las mismas y agilizando el servicio en la
frontera.

Mexi-Stack: El ferrocarril estadounidense Burlington Northern Santa Fe ofrece
el servicio Mexi-Stack como una alternativa de comercializacion directa con el
embarcador. Este servicio traslada su carga en plataformas de doble estiba
entre casi cualquier punto de Estados Unidos y las terminales intermodales de
TFM en la Ciudad de México, Querétaro, San Luis Potosi y Monterrey o
viceversa.

v

Industrial: Esta categoria incluye electrodomésticos, maquinaria, equipo pesado,
tuberia, papel, productos forestales, ceramica, vidrio, alimentos empacados y enlatados,
paneles de cemento y cualquier otro tipo de producto terminado o empacado. Los
transporta a través de furgones, plataformas y tolvas abiertas.

Metales y Minerales: Los productos que se transportan en este rubro son
basicamente cemento para construccion, planchon de acero, arena silica, lingotes,
varillas billets de fierro, espato, fluorita, lamina de acero rolada en caliente y frio, mineral
de fierro, escoria de mineral de fierro, chatarra de fierro, lamina de fierro galvanizada,
alambron, fierro esponja, carbon mineral o de hulla, fierro para construccion, dolomita
cruda, arcilla o barro, tuberia de acero, rieles, yeso natural, pedaceria de ladrillo, etc.
Para ello cuenta con goéndola, tolva abierta, furgén, plataforma y tolva.

Quimicos y Petroquimicos: Aqui se transporta combustdleo, gasolina, diesel, acido
teraftalico, plasticos a granel en todas sus variedades, carbonato de sodio, sulfato de
sodio, Oxido de etileno, 6xido de propileno, aceite lubricante, cloro, entre otros productos.
Para esto cuenta con furgon, carrotanque, tolva abierta y tolva.

Para agilizar el manejo de la carga que transporta y ofrecer un mejor servicio TFM
cuenta con varios tipos de terminales ubicadas estratégicamente a lo largo de sus vias.

» Terminales Intermodales: Nuevo Laredo y Patio de Sanchez (Nuevo Laredo,

Tamaulipas); Monterrey y Salinas Victoria (Nuevo Leon); Encantada, Saltillo y

Ramos Arizpe (Coahuila); San Luis Potos’, Silao, Querétaro, Toluca y Valle de

México.

Terminales de Trasvase: Monterrey, Saltillo, San Luis Potosi, Altamira, Ledn,

Guadalajara, Atlacomulco, Querétaro, Huehuetoca, Valle de Meéxico y

Teotihuacan.

» Terminales Cross-Dock: Monterrey, Saltillo, San Luis Potosi, Altamira,
Querétaro, Toluca y Valle de México.

» Silos y Bodegas: Rio Bravo, Matamoros, Aguascalientes, San Luis Potosi,
Altamira, Celaya, Querétaro, Guadalajara, Veracruz, Morelia, Lerma, Valle de
México y Lazaro Cardenas.

\d
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3.12.2 Ferrocarril Mexicano (Ferromex).

El Ferrocarrii Mexicano (Ferromex) esta formado por capital mayoritariamente
mexicano, (Grupo México S.A. de C.V.) y por capital norteamericano (Union Pacific
Railroad) privado; se fundo en febrero de 1998, ofreciendo desde entonces el area de
cobertura mas amplia del pais, que se extiende de la Ciudad de México a:

» Ciudades: Guadalajara, Hermosillo, Monterrey y Chihuahua.

» Puertos: Guaymas, Topolobampo, Mazatlan y Manzanillo en el Pacifico;
Tampico y Altamira en el Golfo.

> Fronteras: En coordinacion con los ferrocarriies estadounidenses, Union
Pacific Rail Road (en las fronteras de Mexicali-Calexico, Nogales, Cd. Juarez-
El Paso y Piedras Negras-Eagle Pass), Burlington Northern Santa Fe (en las
fronteras de Cd, Juarez-El Paso y Pierdas Negras - Eagle Pass) y Texas
Pacifico Transportation (en la frontera de Ojinaga-Presidio). Ferrocarril
Mexicano conecta con toda la red ferroviaria de Estados Unidos y Canada,
proporcionando un acceso efectivo a los mercados del norte del continente.

INFRAESTRUCTURA

La red ferroviaria de Ferromex cuenta con mas de 10,500 Kms de via, lo que la hace
la méas extensa del sistema nacional de transportacion por tren.

Numero de Locomotoras: 493
Unidades de carga: 14,365
Gondolas: 5,287

Furgones: 4,363

Tolvas: 3,147

Plataformas: 741

Triniveles Automotriz: 50
Carros Tanque: 177

YNV VYV VOV
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SERVICIOS

Ferromex ofrece todo lo que se requiere para que la mercancia llegue a su destino en
las mejores condiciones: la red mas extensa, equipos especializados, multiples
modalidades de embarque, conexiones internacionales, tarifas competitivas, tarifas
internacionales de origen a destino y excelentes planes de contratacion.

Aunado a ello, Ferromex ofrece también informacion actualizada de ruta, estrecha
vigilancia en patios y ruta, seguro en caso de dafio o pérdida y asesoria personalizada
en cada una de las cinco oficinas regionales.

La mayoria de materias primas y productos que se transportan por tren requieren de
cuidado profesional, de experiencia en su manejo, de conocirniento especializado y de
cumplimiento riguroso de la normatividad del caso, En Ferromex se preocupan por
satisfacer ampliamente estos requisitos y cuentan con el equipo especializado en los
siguientes segmentos.
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Agricola: Transporte de maiz, trigo, frijol de soya, sorgo, arroz, cebada, gluten,
melaza, aceites vegetales, cebo, grasas, forraje, harinas, concentrados y hortalizas. Para
esto cuenta con tolvas graneleras, carros refrigerados y “piggy back” para hortalizas.

Metales, Minerales y Cementos: Transporte de metales, productos siderurgicos y de
fundicion, minerales a granel y encostalado. Cemento, mortero, materias primas y
agregados a granel y encostalado. Los equipos que emplea son gondola, plataformas,
furgones y tolvas abiertas o cubiertas.

Petréleo, Fertilizantes y Quimicos: Transporte de todo tipo de productos quimicos,
organicos e inorganicos, fertilizantes y derivados, combustibles, plasticos, aceites,
grasas Y lubricantes. Cuenta con goéndolas, tolvas, carro tanque y furgones.

Productos Industriales: Transporte de todo tipo de productos industriales, desde
materiales reciclables, hasta componentes y productos terminados de alta tecnologia.
Bebidas, madera, envases, empaques, papel y derivados, triplay, aglomerados, fibras,
linea blanca, losetas y derivados. El equipo necesario es furgones: Para mercancias que
deben ser protegidas de los cambios climaticos; generalmente estos carros son
disenados para llevar gran variedad de productos los cuales pueden ser cargados en
racks, pallets, empaques unitarios o contenedores. Para darle mayor seguridad vy
proteccion a la carga, hay furgones aislados en su interior, acojinados y no acojinados.
Plataformas: Para cargamentos que no requieren proteccion de los cambios climaticos.
Estos carros se utilizan en una variedad de dimensiones y largos, diferentes capacidades
y para cargas especiales.

Automotriz: Transporte de automoviles, camionetas y autopartes. El equipo que
utiliza son triniveles, biniveles, furgones y plataformas.

Intermodal: Transporte de contenedores con diferentes medidas 20' , 40", 45", 48’ y
53’ en estiba sencilla y doble. “Piggy Back” de 40’ ,45" y 48",

Para el transporte de contenedores en doble estiba, se utilizan plataformas
especializadas (mddulos de 2 6 5 unidades articuladas).

El servicio Intermodal de Ferromex con BNSF inicié en 2002, transportando carga de
auto partes bajo el esquema "justo a tiempo”, desde y hacia México. El objetivo principal
fue desarrollar un servicio como respuesta a los requerimientos de importacion vy
exportacion del cliente, utilizando Ciudad Juarez como el punto natural para el cruce
fronterizo.

El servicio Intermodal, ofrece un innovador y dinamico sistema de transporte sin
costuras, que satisface las necesidades logisticas del transporte Intermodal puerta a
puerta y al mismo tiempo facilita el comercio entre Canada, Estados Unidos y México.
Historicamente, el trafico entre Estados Unidos y México cruzaba por el Sur de Texas.
Con este servicio, este trafico cruzara por la frontera de El Paso, Texas.
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Ferrocarrii Mexicano (Ferromex) y Burlington Northern and Santa Fe Railway
Company (BNSF) ofrecen un nuevo y mejor Servicio [ntermodal que reduce
significativamente los tiempos de transito entre los principales mercados de Estados
Unidos, Canada y México.

Estcs servicics integran una red de transporte sin costuras y estan dirigidos en un
principio, a la carga que se mueve entre Guadalajara o la Ciudad de México y los
mercados Norteamericanos que incluyen Sur y Norte de California, Chicago, Baltimore,
Filadelfia, Nueva York y los principales mercados canadienses, a través de la frontera de
El Paso / Ciudad Juarez.

Este nuevo servicio con Ferromex, compite con el autotransporte y brinda beneficios
a embarcadores que buscan una alternativa eficiente en costo sobre el transporte
carretero. Por ejemplo, este nuevo servicio ofrece siete u ocho dias de transito entre Los
Angeles o Chicago y la Ciudad de México o Guadalajara. Este tiempo de transito iguala
el ofrecido por el autotransporte actualmente.

Ferromex cuenta con los siguientes tipos de terminales:

» Terminales Intermodales: Escobedo (Nuevo Leodn); Chihuahua y Ciudad Juarez
(Chihuahua); Torredn; Culiacan y Topolobampo (Sinaloa), Mexicali, Hermosillo,
Guadalajara, Valle de México, Manzanillo y Monterrey.

3.12.3 Terminal Ferroviaria del Valle de México (TFVM).

El 2 de diciembre de 1996, el gobierno federal, por conducto de la SCT, otorgé la
concesion de la terminal de Buenavista a favor de la empresa Terminal Ferroviaria del
Valle de México, S.A de C.V., apenas construida el 26 de noviembre del mismo afio: Los
s0Cios integrantes de esta nueva empresa son: TFM, Ferromex y Ferrosur, cada uno con
el 25% de participacion, dejando el 25% restante para el concesionario que resultara
ganador en la licitacion del Ferrocarril Suburbano en la Zona Metropolitana del Valle de
Mexico.

La Terminal Ferroviaria del Valle de México (TFVM) es una empresa de interconexion
con las companias: Transportacion Ferroviaria Mexicana, Ferrocarri Mexicano vy
Ferrocarril del Sureste, para recrdenar y distribuir la carga nacional e lnternamonal que
llega, se remite o intercambia dentro de su zona de influencia.

INFRAESTRUCTURA

A fines de 1998, la TFVM manejaba alrededor de 1,000 carros diarios, quedando a un
margen para llegar a su capacidad de 2,400 diarios. En este afno, la TFVM logré ingresos
promedio de 30 millones de pesos/mes, moviendo cerca de 28 millones de toneladas de
carga y 88,000 contenedores. Este manejo es eguivalente al movimiento de 450,000
carros de ferrocarril en 13,000 trenes.
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En abril de 1999, TFVM anuncid inversiones por 22 millones de dolares en los
siguientes dos afios para la compra de 22 locomotoras de patio, construccion de una
estacion de trasvase de liquidos y la ampliacion de sus patios.

Adicionalmente, en 1999 la TFVM reporté que puede descargar un tren de 200 carros
en un promedio de 2 hr 30 min, lo que permite que la estancia de un convoy en el patio
de maniobras no exceda las 4 hrs desde su arribo a la terminal.

TFVM administra los servicios de interconexion en la zona de operaciones de Pantaco
y sus patios auxiliares, asi como servicios intermodal, automotriz y de transporte con la
siguiente infraestructura:

515 kildmetros de vias principales.

307 kilometros de vias secundarias.

48 vias en patio de clasificacion.

19 vias en patio de recibo.

2 patios de despacho (35 vias al oriente y 31 vias al poniente).
32 vias en la Terminal Intermodal Pantaco.

16 patios auxiliares.

Talleres para mantenimiento y reparacion de carros.

VVYVYVYVVVYVY

SERVICIOS

Ademas de los servicios regulares que se dan a los ferrocarriles conectantes, ofrece
servicios especializados para los clientes de la industria, tales como:

Servicio en estaciones: A través de ejecutivos especializados contintia atendiendo a
sus clientes en sus solicitudes de equipo de carga, documentacion, liquidaciones, etc.

Trafico Local: Se proporciona informacion de tarifas, rutas y unidades idoneas para
la carga y seguimiento completo de embarques para el trafico local cuyo origen y destino
sea en estaciones de la terminal.

Servicios de recoleccién y entrega de fletes: Los cuales consisten en entregar o
recolectar su carga en la puerta de la Industria.

Servicio Intermodal: La terminal intermodal de Pantaco cuenta con oficinas para
documentar embarques, seccion de aduanas, proceso especializado de carga vy
descarga de contenedores y/o cajas remolques, areas para almacenar contenedores y
servios de limpieza, furnigacion y reparacién de contenedores, eritre otros.

Los proyectos incluyen la creacion de otras Terminales Intermodales, para ampiliar la

capacidad de operacidn y distribucion a través de este importante y moderno medio de
transporte.
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Interconexion de flete en transferencia hacia otros ferrocarriles: Una de las
necesidades mas importantes de los clientes de los ferrocarriles es que la carga llegue
oportunamente a su destino; los servicios de la terminal apoyan este proceso llevando a
cabo las transferencias necesarias entre las diferentes lineas ferroviarias.

Desarrollo de instalaciones de usos multiples y trasvase: En respuesta a las
necesidades de las industrias que no cuentan con espuelas ferroviarias para la recepcion
masiva de sus productos, nuestra terminal proporciona las facilidades para el
establecimiento de empresas de trasvase de liquidos y soélidos.

Servicios conexos: Continian mejorando los servicios que cubren las necesidades
de sus clientes, tales como: arrastre intraterminal, renta de locomotoras, gruas, vy
maquinaria de via, al almacenaje de carga, cambios de destino y limpieza de unidades
entre otros.

Otros servicios: Instituto de Capacitacion Ferrocarrilera. El ICF se enorgullece de su
tradicion histérica de capacitacion de México; siempre a la vanguardia, utiliza tecnologia
de punta en sus planes y programas de adiestramiento en tres centros:

Buenavista.
Tula.
Valle de México.

YV vV V¥

Asi mismo, cuentan con un cuerpo de asesores especializados que disefian cursos
para la capacitacion Ferroviaria, Diplomados Administrativos de Calidad, Productividad y
Servicio, ademas de Asesoria Técnica, Traduccién Especializada, Edicion de Revistas,
Evaluacion y Certificacion de Competencias Laborares y Publicacion de Libros Técnicos.

Centro de Evaluacion de la Calidad de la Industria Ferroviaria: Cuenta con la
infraestructura necesaria para realizar todas las pruebas fisicas y andlisis de laboratorio
para materiales y equipos de industria en general, asi como procesos de apoyo y
asesoria en Normas I1SO 9000, auditorias de manufactura y de sistemas de calidad,
calificacion de proveedores y fabricantes.

Taller de Maquinaria de Via: A través de este taller especializado se proporcionan
servicios de mantenimiento preventivo y correctivo a todo tipo de marca de magquinaria
de terracerias, grias de rescate y maquinaria pesada.

3.12.4 Linea Coahuila-Durango.

Fue concesionada en noviembre de 1997, iniciando operaciones en abril de 1998.
dicha concesion se gan6 con 180 miliones de pesos, por el Grupo Acerero del Norte y su
socio Industrias Pefioles. La linea cubre 974 Kms siendo sus principales usuarios
Industrias Pefioles y Altos Hornos de México, S.A (AHMSA) quienes mueven alrededor
del 90% de carga. En junio de 1999, Pefioles anunci6é su intencion de comprar al Grupo
Acerero del Norte su 50% de participacion.
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3.12.5 Ferrocarril del Sureste (Ferrosur).

Esta empresa mantiene presencia en la Ciudad de México y el Puerto de Veracruz a
través de centros corporativos; asi como dos centros regionales en México-Veracruz y
Veracruz-Coatzacoalcos-Istmo; un centro documentado, seis centros de abastecimiento
y dos almacenes.

En el afio 2000 Ferrosur invirti6 en desarrollo cerca de 40 millones de ddlares;
mientras que para el afio 2001 se planea duplicar el gasto de inversion.

De acuerdo con lo anterior, Ferrosur crecié mas de cuatro veces durante el aflo 2000,
y el 15% mas en cantidad de carros cargados.

INFRAESTRUCTURA
Actualmente Ferrosur cuenta con:

5,000 carros para arrastre.

1,480 kms de vias.

El 93% de la via esta dotado de riel de 100 yd/ib o mayor.

El 58% de la linea cuenta con via elastica sobre durmiente de concreto vy el
resto es de via elastica sobre durmiente de madera.

46 equipos de mantenimiento y rehabilitacion de vias.

2,888 carros para el servicio de clientes.

170 locomotoras para la fuerza motriz.

YV VYV
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SERVICIOS

Los principales servicios que brinda es el manejo de granel mineral, agricola,
cemento y contenedores.

3.12.6 Ferrocarril Chiapas-Mayab.

Esta linea cubre 1,550 km de vias y el grueso de sus operaciones son movimientos
de carga de productos petroleros y petroguimicos en la region del Golfo. La concesion
fue ganada en agosto de 1999 por la empresa Genesse & Wyoming de capital 100%
extranjero, gracias a su permiso especial de la Comisién de Inversiones Extranjeras. Al
inicio de sus operaciones en septiembre del mismo afio, Genesse & Wyoming manifesto
su intencion de asociarse rapidamente con un socio mexicano. El plan de negocios
entregado por el concesionario ganador a la SCT indicaba la necesidad de establecer
alianzas negociadas con Ferrosur.
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Por su parte, el Grupo Carso, luego de adquirir €l control completo del Ferrocarril del
Sureste (Ferrosur), comenzd a manejar la idea de establecer “ferrocruceros” turisticos
asociandose con el Ferrocarril del Mayab a fin de incrementar la rentabilidad de los
negocios. Estos “ferrocruceros” estaran en principio orientados a explotar los atractivos
turisticos de la region, que comprende importantes zonas arqueologicas, asi como las
haciendas henequeneras de Yucatan. En septiembre de 1999, el Ferrocarril del Mayab
comenzd a prestar el servicio de pasajeros en su ruta Campeche-Tapachula, unico tramo
con este servicio y anuncio inversiones por 10 millones de doélares para modernizar sus
vias.

3.12.7 Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec.

El Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec se ha tratado de una manera diferente en el
proceso de privatizacion, dado fa polémica que ha existido durante mucho tiempo acerca
de la posicion estratégica del Istmo. Sin embargo, este ferrocarril ha participado dentro
del proceso privatizador quedando como una empresa paraestatal que formara parte de
un proyecto mayor para el desarrollo del Istmo y que se conoce como el Megaproyecto
del Istmo.

En septiembre de 1999 se formo la empresa paraestatal Ferrocarril del Istmo de
Tehuantepec, en el cual se planea una supercarretera de 8 carriles y un doble ferrocarril
de alta velocidad para mover flujos de carga entre el Pacifico y el Atlantico. Este
ferrocarril tarnbién administrara las lineas cortas cuyas licitaciones resulten desiertas en
la ultima etapa de privatizacién.

El Ferrocarril del istmo no operara trenes, sino administrara derechos de via en cerca
de 300 km de lineas que unen Coatzacoalcos con Salina Cruz, y tenia previsto iniciar
operaciones en enero de 2000. Los primeros ferrocarriles que daran servicio en la linea
del Istmo seran Ferrosur y el Ferrocarril Chiapas-Mayab.

3.12.8 Linea Nogales-Nacozari.
La concesion se otorgo en agosto de 1999 y fue ganada con 20.5 millones de pesos

por el Grupo México, empresa minera que mueve el 98% de la carga en este ferrocarril.
Esta linea cubre 320 km de vias.
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3.12.9 Ferrocarril Tecate-Tijuana.

Este ferrocarril con 71 km de vias ya se habia concesionado en 1997, pero el
ganador, Medios de Comunicacion y Transportes de Tijuana, renuncié a la concesion en
el segundo semestre de 1999. Luege de la renuncia citada, el gobierno de Baja
California manifesto interés en adquirir la linea como “asignacion”, que es un modo de
desincorporacion solo aplicable a gobiernos estatales o municipales, sin necesidad de
licitar. El gobierno de Baja California debera cubrir los requisitocs de ley, mostrando
solvencia econdémica, un plan de negocios y las inversiones necesarias.

En la figura 3.15 se muestra todo el Sistema Ferroviario de México y las empresas
operadoras.
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3.13 MOVIMIENTO DE CONTENEDORES POR LAS PRINCIPALES LINEAS
FERROVIARIAS.

Como ya se explico anteriormente existen nueve empresas ferroviarias en México,
esto ayuda a tener un mejor manejo en la carga de granel agricola y mineral,
contenerizada, fluidos, suelta, etc. De estas nueve empresas solo cuatro transportan
contenedores a distintos puntos del pais como: terminales intermodales, fronteras y
puertos, ademas una quinta empresa se dedica a distribuir toda la carga contenerizada
en la Ciudad de México que entra o sale de la misma y proporcionarla a los otros
ferrocarriles, dicha empresa es la Terminal Ferroviaria del Valle de México (Pantaco).

En la tabla 3.4 se muestra una comparativa de las empresas ferroviarias que se
dedican al manejo de contenedores, predominando Ferromex en el rubro de carros
cargados, pero en toneladas netas transportadas lo encabeza TFM, y quien recorre la
menor distancia entre origenes y destinos es Ferrosur. Sin embargo el ferrocarril
Chiapas — Mayab es el que tiene el menor numero de carros manejados y con una
distancia media muy grande.

Retomando el caso de Ferromex una de las circunstancias que puede originar que
maneja mas carros cargados es que le da servicio al Puerto de Manzanillo y éste
actualmente es el puerto que mas contenedores esta manejando en el Pacifico
mexicano, asi como la conexion de sus cinco puntos fronterizos con Estados Unidos.
Pero TFM posee una sola via importante que lo conecta con dos fronteras (Nuevo
Laredo y Matamoros) y de ahi que ocupe el segundo lugar en el movimiento de
contenedores.

Tabla 3.4 Principales lineas ferroviarias en el manejo de contenedores.

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES EN FERROCARRIL
Toneladas | Toneladas | Distancia
Carros .

Empresa cargados ne_tas _Km media

(miles) {(millones) (Km)
Ferromex 147,820 1,332.4 1,299.0 975.0
TFM 132,874 1,416.0 1,092.2 771.3
Ferrosur 13,017 165.5 81.7 493.7
Chiapas-Mayab 9 0.4 0.3 751.8
Total 293,720 2,914.3 2,473.2 2991 .8}
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3.14 TERMINAL INTERMODAL PANTACO.

_a Terminal Intermodal Pantaco es administrada por la empresa privada Terminal
Ferroviaria del Valle de México (TFVM), sociedad de los ferrocarriles: TFM, Ferromex,
Ferrosur y el Gobierno Federal. En esta terminal se movieron por tren y autotransporte
casi 150,000 contenedores y piggy backs en el afno 2000, apoyandose en el siguiente

equipo:

> 4 gruas de marco.
» 7 tractores de patio.

P

450 chasises.

También cuenta con patio aduanizado y depdsito de vacios con:

S

‘;
>
>

2 gruas de marco.

2 haister para cargados.

12 montacargas para vacios.

1 calamar para vacios de cinco estibas.

Los principales servicios que brinda esta terminal son:

VV VY
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Coordinacioén y asignacion de equipo ferroviario.
Sistemas de informacion de operaciones.
Carga y descarga de contenedores y remolques.
Maniobras.
» Directa de carro de ferrocarril a autotransporte.
» De carro de ferrocarril a chasis para almacén y autotransporte federal o
local.
« De carro de ferrocarril a chasis para almacenar en bahia.
» De carro de ferrocarril a piso de bahia y autotransporte federal o local.
Maniobras para revision de previos.
Maniobra de autotransporte para depositos vacios.
Almacenaje, custodia y vigilancia de contenedores y remolques.
Maniobras secundarias.
Renta y reparacion de contenedores.
Renta de chasis.
Servicio “puerta a puerta”.
Consolidacion y desconsolidacion de carga.

El operador de patios, Terminales Intermodales Mexicanas (TIM), controla su
operacion mediante un sistema de cémputo en el que se alimenta toda la informacion
generada en relacion con los movimientos de los contenedores dentro de la terrinal:
maniobras de carga y descarga de tren, posicionamiento de contrenedores solicitados
para reconocimiento previo, cargas de camion, entradas y salidas.
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Una desventaja de esta terminal es que empieza a presentar serios problemas de
saturacion, considerando el importante ritmo de crecimiento en la carga contenerizada
que llega al Valle de México.

3.15 TERMINAL PORTUARIA ICAVE.

ICAVE (Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz). Es la empresa lider
nacional en manejo de contenedores y servicios a la carga que opera la terminal
especializada del puerto de Veracruz.

Gracias a un estratégico plan maestro basado desde sus inicios, han realizado
importantes inversiones en tecnologia de punta y sistemas de vanguardia, ademas de
avanzados esquemas de organizacion, todo esto para satisfacer las expectativas de sus
clientes y garantizar la permanencia en el mercado, contribuyendo ademas al
fortalecimiento del Puerto de Veracruz y al engrandecimiento del Comercio Internacional
de nuestro pais, teniendo una participacion muy importante en el manejo de
contenedores en México.

En julio de 1995 fue adjudicada a la asociacion formada por grupo ICA e International
Container Terminal Services Inc. (ICTSI) la concesion por veinte afos para operar y
desarrollar la Terminal especializada de Contenedores del Puerto de Veracruz, la de
mayor movimiento en su tipo en el pais. Como producto de la asociacion se cred la
empresa Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz (ICAVE).

ICTS!] Empresa lider en la administracién, operacion y desarrollo de puertos y
terminales de contenedores, siempre a la vanguardia en la utilizacidon de equipo,
sistemas de informacion y tecnologia especializada para la optimizacion de las
operaciones y maniobras portuarias.

ICAVE es una empresa veracruzana gue surge en Agosto de 1995 y cuyo capital,
100% privado, se conforma por la aportacion del grupo con sede en Hong Kong
Hutchison Port Holdings, quien desde Mayo de 2001, administra y opera la Terminal
Especializada de Contenedores del puerto de Veracruz.

El grupo Hutchison Port Holdings (HPH) es lider a nivel mundial en operaciones
portuarias y servicios a la carga contenerizada y por eso tiene operaciones en los
principales paises como: Bahamas, México, Panama, Argentina, Arabia Saudita,
Pakistan, Tailandia, Malasia, Indonesia, China y Korea.
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CARACTERISTICAS GENERALES
Las caracteristicas generales de ICAVE son:

Muelle marginal: con 508 m de longitud, 20 m de ancho, 14 m de profundidad y dos
posiciones de atraque con capacidad para atender dos buques de grandes dimensiones
simultaneamente, la profundidad le permite la entrada de buques de 4ta generacion.

42 Ha. de superficie total: Dentro de esta superficie, se han dividido los patios por
areas de servicios, para eficientar las maniobras y brindar una mayor productividad.
Cuentan con carriles destinados a contenedores de exportacion y carriles para
importacion, area de contenedores refrigerados, area de contenedores especiales,
peligrosos o sobredimensionados, area para almacén y administracion de contenedores
vacios y area de revisiones previas.

Conexiones para contenedores refrigerados: Area especial para el suministro de
energia a 200 contenedores refrigerados; el personal especializado inspecciona cada
cuatro horas que los contenedores mantengan la temperatura deseada previamente
estipulada por el cliente.

Terminal Multimodal: Para brindar el servicio de transferencia con ferrocarril,
cuentan con 2 espuelas de 450 m cada una con sus respectivos carriles de
almacenamiento de contenedores.

Taller de Reparacion de Contenedores: En sociedad con la empresa CONTAINER
CARE, ICAVE ofrece dentro de sus servicios integrados, el de reparacion y
mantenimiento de contenedores vacios; éstos servicios se llevan a cabo en un area
especializada que optimiza el estado actual de los contenedores que ingresan con el
proposito de prolongar su vida util.

Almacenaje de Contenedores Vacios: 9.5 Ha. de la superficie total, estan
destinadas al almacenaje y administracion de contenedores vacios, la cual consiste en la
inspeccion, barrido y/o lavado, clasificacion e inventario de los contenedores vacios que
ingresan a esta area, asi como el reporte de los que diariamente ingresan o salen de la
terminal de ICAVE vy los que son trasladados a reparacion.

Circuito cerrado de television: Cuentan con 25 camaras estratégicamente
distribuidas en la terminal de ICAVE, las cuales son monitoreadas durante las 24 horas
del dia y resultan un gran apoyo para la custodia de las mercancias que los clientes
confian para su resguardo. La informacion que se registra a través de estos equipos, es
respaldada durante tres meses y sirve como evidencia ante cualquier eventualidad
relacionada con la seguridad de las mercancias almacenadas en ICAVE.

Almacén CFS (Container Freight Station): El almacén para consolidaciones vy
desconsolidaciones, cuenta con 18,000 m® de capacidad para el almacenaje y servicios
diversos a la carga suelta, tales como etiquetado, marbeteo, embalado y flejado de la
mercancia.
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Tiene ademas andenes para la entrega y recepcion de la carga suelta y esta
debidamente segmentado en su interior para almacenar los diferentes tipos de
mercancias, las cuales son vigiladas constantemente por el circuito cerrado de television.

SERVICIOS

Los servicios que brindan los clasifican en dos grandes grupos principalmente, los
cuales son:

a) Servicios al buque.

Carga y Descarga de contenedores: Consiste en tomar el contenedor a bordo del
bugue con la grua portacontenedores y depositarlo a costado del bugque sobre una
plataforma de acarreo interno & viceversa.

Transbordos: Descargar un contenedor del buque al patio de contenedores y
cargarlo nuevamente en otro buque distinto.

Reacomodos Celda-Celda: Consiste en desplazar el contenedor de donde se
encuentre estibado en el buque, hacia otra celda, en una misma linea de trabajo.

Reacomodos Celda-Muelle-Celda: Consiste en tomar el contenedor de donde se
encuentre estibado, posicionarlo sobre una plataforma y trasladarlo hasta la linea de
trabajo de la grda que lo subira a otra celda en donde quedara debidamente estibado.

b) Servicio a contenedores y mercancia suelta.

Traslado de costado de muelle a patio y viceversa: Consiste en trasladar el
contenedor sobre la plataforma de acarreo y depositarlo en el patio de contenedores
debidamente bien estibado 6 viceversa.

Entrega y Recepcion de contenedores a camion: Consiste en tomar el contenedor
de donde se encuentre estibado y posicionarlo con el equipo especializado sobre el
camion de autotransporte (Servicio Publico Federal) 6 viceversa.

Entrega y Recepcién de contenedores a ferrocarril: Consiste en tomar el
contenedor de donde se encuentre estibado, posicionarlo sobre una plataforma de
acarreo interno a costado de via y cargarlo al ferrocarril con equipo portacontenedores
especializado ¢ viceversa.

Consolidaciones y Desconsolidaciones: Llenar o vaciar el contenedor en el
almacén CFS con el equipo y personal especializado.

Revisiones Previas: Consiste en posicionar el contenedor de donde se encuentre
estibado al patio de previos para su revision a solicitud del usuario.
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Servicio a contenedores refrigerados: Consiste en el suministro de la energia y el
monitoreo de la temperatura cada 4 hrs por personal calificado.

Servicios a mercancia suelta: Servicios varios como colocacion de etiquetas a las
mercancias, colocacion de marbetes, paletizados y embalados.

Almacenaje: Resguardo de la mercancia y los contenedores en los espacios
adecuados de acuerdo a su clasificacion.

Custodia: Vigilancia de la mercancia a través del personal de seguridad y el Circuito
Cerrado de T.V.

Inspeccion a contenedores vacios: Consiste en la revision de los contenedores
vacios para determinar su estado.

Lavado y barrido: Limpieza del contenedor con barrido y lavado a presion.

EQUIPO

>

>

v

V VYV VYV

5 gruas de portico: 2 Takraf de 30.5 ton de capacidad, 1 Mitsubishi
Postpanamax y 2 Mitsubishi Marbella con capacidades 40.6 toneladas.

13 gruas Rubber Tired Gantry (RTG’s): 5 Marathon de 40.6 ton, 6 Mitsubishi de
40.6 ton y 2 Paceco de 30.5 ton de capacidad.

5 gruas portacontenedores frontales tipo reach stacker: Todas son de la marca
Kalmar con capacidad de 41 toneladas.

8 gruas portacontenedores side lifter: 2 Sisu de 9 ton, 1 Kalmar de 10 tony 5
Kalmar de 7 ton.

1 Trackmobile.

1 Barredora.

2 Plataformas tipo Dollie.

31 Montacargas.

39 Tractoplanas.

INFRAESTRUCTURA INFORMATICA

»

I-CAM: Sistema instalado sobre plataforma Windows Nt, donde se realiza la
programacion de tareas preventivas/correctivas al equipo mayor (gruas de
portico, RTG, etc.), asi como la administracion del refaccionamiento, la cual
comprende desde la requisicion de partes con su respectiva autorizacion
electronica y generacion de ordenes de compra hasta su recepcion en
almaceén.

CFS: Sistema donde se lleva el control de la mercancia que ingresa al almacén
CFS, en el que se comprende la consolidacion y desconsolidacion de la
mercancia, el registro de servicios realizados a la misma, su pronta ubicacion
dentro del almacen, la gestién de la mercancia que reporta la aduana cuando
ésta entra en abandono y la facturacion correspondiente al realizarse su
entrega.
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>» SPARCS: Es el sistema donde se realiza la logistica de la terminal portuaria en
tiempo real mediante el uso de terminales de radio-frecuencia. Este sistema
comprende la programacion de la carga y descarga de contenedores a los
buques, la organizaciéon y administracion del patio de contenedores; todo esto
en un ambiente grafico el cual permite al usuario una pronta integracion en el
uso del mismo, incluyendo ademas la generacion de archivos BAPLIES
(standard internacional para el intercambio electronico de datos con otros
puertos).

» CTS: Sistema de control de la carga y descarga de contenedores en servicio
de primera y segunda maniobra, interactuando con el sistema SPARCS en
tiempo real. Este sistema esta soportado bajo una base de datos ORACLE en
equipo UNIX siendo esto la tecnologia de vanguardia que se utiliza en las
principales terminales del mundo, entre los médulos que integran al sistema se
encuentran: Programacion de servicios a la carga, control y monitoreo de
contenedores refrigerados, recepcion/despacho de contenedores y la
facturacion de los servicios generados durante su permanencia dentro de la
terminal.
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CAPITULO 4. NUEVO LAREDO, FRONTERA PRINCIPAL EN EL COMERCIO ENTRE
ESTADOS UNIDOS Y MEXICO.

4.1 TRAFICO TRANSFRONTERIZO.

Durante muchos afos el transporte ferroviario en México fue percibido por el medio
de los negocios mexicano y norteamericano, como un medio ineficiente y lento, en el que
no se podia confiar para un transporte consistente entre ambos paises.

Si bien es cierto que muchos de los servicios ordinarios del ferrocarril guardaban esas
caracteristicas, tambien habria que reconocer que en su momento, la empresa
paraesiatal Ferrocarriles Nacionales de México, promovio y operd diversos servicios
especializados que pudieron desarrollarse con eficiencia y de forma controlada en su
frecuencia y calidad.

El transporte intermodal ferroviario entre México y Estados Unidos fue uno de esos
casos en que, mediante la contratacién de servicios especializados, los ferrocarriles
estatales pudieron crear una base operativa y de servicios eficiente, pero que una vez
realizada la privatizacion del servicio ferroviario, se le dio un impulso enorme para crear
un servicio sin precedente en México.

La participacion de las nuevas empresas concesionarias en esta modalidad de trafico,
permitid que se aceleraran las entregas de coordinacién con las aduanas de México y
Estados Unidos con base en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte y de
intercambio documental y operativo con los ferrocarriles Norteamericanos, que pronto
fueron extendidos a Canada, para crear un sistema intermodal ferroviario transfronterizo
que al dia de hoy es confiable y eficiente y que continlia en la ruta de mejoramiento a
partir de un esquema de procedimientos electronicos, que en breve producira un
esquema de control aduanal sin papeles.

El camino fue arduo y la preparacion del nuevo sistema fue complejo. En principio las
empresas ferroviarias mexicanas que sirven en puntos fronterizos con Estados Unidos,
formalizaron su inclusién en la Asociacion Americana de Ferrocarriles (American
Association of Railroads), para intercambiar carros de ferrocarril de manera confiable y
ajustada a las condiciones de operacion ferroviaria entre los tres paises y con ello crear
la base de negocios funcional, operativa y comercial que los llevara a ser vistos como
socios comerciales confiables. El equipo de cada empresa fue inscrito con sus propias
siglas en un registro central norteamericano, el UMLER, que identifica los intercambios
entre ferrocarriles y por lo tanto la responsabilidad de su utilizacion.

El segundo paso, fue la creacién y desarrollo de sistemas y procesos informaticos
que permitieran el intercambio de informacién con los ferrocarriles norteamericanos y por
supuesto entre empresas mexicanas, que hizo del intercambio de equipo un proceso
controlado y ajustado a las condiciones comerciales de la AAR para su explotacién
comercial. Con estos elementos generales, los intercambios de equipo Estadounidense y
Canadiense con las empresas mexicanas y viceversa, adquiri6 normalidad vy
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confiabilidad al poder identificar qué empresa toma en qué momento, qué equipo y cdmo
dispone de éste hasta su entrega a otro ferrocarril.

Los aspectos de control del eguipo fueron acompafiados por inversiones en
infraestructura y equipo de arrastre ferroviario y especializados que en poco tiempo
lograron que los servicios intermodales fueran controlados en sus tiempos de transito
para ser altamente competitivos en costo y tiempo frente al autotransporte convencional.

Aunado a ello, una de las acciones mas significativas para la consecucién de la aita
calidad de los servicios intermodales ferroviarios transfronterizos, fue sin duda la
adaptacion de las disposiciones aduanales en México y los Estados Unidos a este tipo
de trafico, dada su alta confiabilidad. Uno de los primeros pasos fue la creacién del
Manual de Operacién Aduanera, que concibe el tratamiento de los trenes de doble
estiba, lo que facilita su inspeccion y revision documental y fisica. En el mismo contexto,
en Mayo de 2001, la autoridad aduanal Norteamericana implementd el Sistema de
Manifiesto Automatizado (Automated Manifest System), mediante el cual, los ferrocarriles
informan con anterioridad a la llegada de los trenes ia lista de contenedores, el nombre
de importadores o exportadores, sus origenes y destinos, y ofras caracteristicas de las
cargas que se transportan, para crear un proceso de inspeccidon aleatorio e inteligente
gue ha permitido la mayor agilizacién de las operaciones ferroviarias intermodales
transfronterizas.

Actualmente, las operaciones ferroviarias gozan de diversos esquemas de atencion
aduanal e intercambios operativos entre ferrocarriles, que hacen del transporte
intermodal ferroviario un medio de alta confiabilidad y que favorece la descongestion de
los puntos de intercambio fronterizo. Estos esquemas son los siguientes.

1. Trafico de importacion automotriz. EI esquema permite la internacion de
autopartes hacia las plantas de ensamble automotriz del pais, en un sistema
INBOND, o de importacién temporal, que se cancela mediante el retorno de
otras autopartes manufacturadas o aplicadas en ia fabricacién de automéviles
para exportacion.

2. Trafico de exportacion automotriz. Que consiste en la exportacion de
autopartes fabricadas en México y el retorno de los implementos de estiba al
interior de los contenedores (RACKS).

3. Trafico de exportacién de todo tipo de productos. Actualmente se desarrolla en
diversas terminales ai interior del pals, en las que las cargas de exportacion
son despachadas en las aduanas interiores y viajan hacia la frontera, donde
concluyen su proceso aduanal mediante la aplicacién del Manual de Operacion
Aduanera.

4, Trafico de importacién de todo tipo de mercancias que se lleva a cabo
mediante dos procedimientos: a) Se embarca en los Esiados Unidos o Canada
y se procesa en los puntos de internacion fronterizos a México, un pedimento
en transito, para ser despachado en aduanas interiores mediante un agente
aduanal mexicano; y b) Los contenedores o cajas de trailer se transportan por
ferrocarril a la frontera con México, donde se descargan y continban por
camién o se consolidan, se despachan y cruzan la frontera, para ser cargados
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en una terminal intermodal ferroviaria del pais para continuar por ferrocarril
hacia su destino al interior.

Estos esquemas de trafico transfronterizo han apoyado considerablemente el avance
del intermodalismo por ferrocarril entre México, Estados Unidos y Canada, pues han
permitido establecer un sistema de muy alta confiabilidad lo que lo ha llevado a ser el
medio preferido de empresas automotrices, electrénicas, de enseres eléctricos,
domesticos, productoras de cerveza, llantas, textiles y otros productos de alta densidad
economica. En esta preferencia se ha basado su sostenido crecimiento en nuestro pais.

El futuro del sistema se vislumbra alin mejor. La iniciativa reciente de las aduanas de
México, Estados Unidos y Canada es la creacion de esquemas de informacion
armonizados y de procesamientos de documentacién exclusivamente por medios
electronicos. La estrategia futura es la de pasar de este proceso sin costuras a un
proceso sin documentos fisicos de tal manera que tas autoridades aduanales de los tres
paises acepten los registros electronicos provistos por los ferrocarriles, como formales
declaraciones de importacidén y exportacion para que mediante la participacion
electronica de las agencias aduanales se procesen todos los tramites de importacion y
exportacion.

En materia de transporte intermodal ferroviario, México se ha insertado de lieno un
proceso de calidad mundial que esta siendo aprovechado por cada vez mas y mas
empresas convencidas por la seguridad, confiabifidad, eficiencia y rentabilidad de ese
servicio, lo que les permite ser parte de esta historia de éxito.

4.2 CORREDOR MEXIGO — NUEVO LAREDO.

Laredo-Nuevo Laredo es el segundo puerto comercial del TLCAN por el volumen y
valor de los productos que por aqui transitan. Para México, representa el primer puerto
comercial terrestre. Por ello, son conjuntamente uno de los principales puertos de
comercio internacional en el continente, En esta localidad se llevan a cabo decenas de
miles de operaciones comerciales internacionales diarias.

Es el corredor de transporte de carga mas importante del pais, y esta vinculado al
comescio exterior principalmente con los Estados Unidos. Desde la apertura comercial de
mediados de los anos ochenta adquiere gran dinamismo, mismo que se refuerza
después de la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de Norteamérica, en 1994.
Actualmente concentra el 35% del valor monetario de los flujos fronterizos del norte del
pais.

En las figuras 4.1, 4.2 y 4.3 se muestras los valores principales de importaciones y
exportaciones de México con Estados Unidos a través de sus fronteras.
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YALOR DE LAS PRINCIPALES 25 EXPORTACIONES DE EUA POR LA FRONTERA
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Figura 4.1 Exportaciones de Estados Unidos por medio de México.
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Figura 4.2 Importaciones de Estados Unidos por medio de México.
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Figura 4.3 Valor total del comercio Norteamericano.

Como se puede apreciar en las figuras 4.1 y 4.2, el principal movimiento comercial
entre las fronteras de México y Estados Unidos es debido al valor de las importaciones
de Norteamérica, es decir, a las exportaciones que realiza México con dicho pais, ya
que las exportaciones son de alrededor de los 26,350 millones de ddélares contra 12,392
millones en importaciones haciendo un total de 38,742 millones a través de Laredo-
Nuevo Laredo, seguido de Edinburgh Airpor-El Paso como segundo lugar con un total de
21,628 millones.

Con estos resultados nos damos cuenta de la importancia que tiene este cruce
fronterizo para el comercio entre ambos palses y que es pieza fundamental y clave para
un mejor desarrollo econdmico y potencial.

Si bien son mas de 50 los paises que exportan sus productos a Estados Unidos y
México por este punto fronterizo, la mayoria del comercio que maneja el puerto
corresponde al TLCAN. Sin embargo, desde antes de que iniciara la negociacién de
dicho acuerdo, Laredo y Nuevo Laredo aprovecharon su ubicacién geografica como
tradicional corredor terrestre que comunica a gran parte de Estados Unidos con las
principales ciudades de México, para desarrollar una gran industria de servicios
aduanales, bancarios y de transporte.
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A partir de la entrada en vigor del TLCAN, Laredo y Nuevo Laredo sintieron de forma
inmediata el beneficio de sus acciones y desde entonces siguen creciendo como el
puerto comercial mas importante de la frontera de México.

4.2.1 Caracteristicas.

El corredor México — Nuevo Laredo es la ruta mas corta entre las principales ciudades
de México y Estados Unidos, conectando con el sistema ferroviario norteamericano en
las fronteras de Nuevo taredo / Laredo y Matamoros / Brownsville, por donde cruza mas
del 60% del trafico comercial entre México y Estados Unidos.

Oftro factor que hay que tomar en cuenta es la carga y el volumen manejado, este
ultimo es el que determina la importancia del corredor ferroviario.

Su importancia no solo reside en los flujos carreteros, sino en el creciente nimero de
servicios mullimodales que combinan la utilizacién del autotransporte y del ferrocarril. En
efecto, este ullimo ha ampliado su gama de servicios al incorporar nuevas tecnologias,
como los road-raifer, los servicios de contenedores de doble estiba, los piggy-back, y los
carros tri-nivel para el movimiento de vehiculos, entre otros.

En el corto y mediano plazo, este corredor mantendra la supremacia en el pais; por
tanto, sera importante mejorar los sistemas de operacion, asi como propiciar la
automatizacién de los procesos fronterizos para compatibilizar los objetivos de seguridad
con los de movilizacién oportuna de los embargues.

En la tabla 4.1 se ve claramente la diferencia que existe entre Nuevo Laredo y
Matamoros en las toneladas manejadas, predominando ei rubro de las importaciones en
ambos casos y en menor proporcion las exportaciones, quiere decir, que por Nuevo
Laredo se movilizan més toneladas de importacion procedente de Estados Unidos de las
que se exportan, lo mismo ocurre para el caso de Matamoros.

Tabla 4.1 Carga movilizada por ferrocarril en la ruta México — Nuevo Laredo.

FRONTERA TONELADAS
N. LAREDO, TAMPS. 19,630,367
Importacién ] 14,137,452
Exportacion 5,492,915
MATAMOROS, TAMPS. 2,636,885
Importacién 2,332,567
Exportacion 304,318
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Tabla 4.2 Nimero de contenedores que se manejan por ferrocarril en la frontera de
Nuevo Laredo, Tamps.

Toneladas de Toneladas - Km de |Contenedores
carga contenerizada|carga contenerizada| cargados

(Ton) (Ton - Km) (Unidades)
Importacion 489,603 3865°112,863 48,359
Exportacién 598,443 461°398,392 52,432

En la tabla 4.2 se muestra que en el caso de contenedores cargados es mayor el
trafico en el caso de las exportaciones y menor para las importaciones, esto es debido a
gue México la mayor parte de los productos que exporta lo hace a los Estados Unidos a
través de la frontera de Nuevo Laredo.

En la figura 4.4 se muestran los porcentajes de cruces o de intercambio comercial
entre México y los Estados Unidos en las principales fronteras de nuestro pais
realizados por el autotransporte. Quien posee un mayor porcentaje es Nuevo Laredo con
un 39%, seguido de Ciudad Juarez y Tijuana con un porcentaje muy parejo de 22% y
21% respectivamente y finalmente Nogales y Matamoros con un 9% en ambos casos,
esto quiere decir que el punto con mayor utilidad o demanda es Nuevo Laredo y en el
ultimo de los casos es usado simultAineamente las fronteras de Nogales y Matamoros.

Lo anterior confirma de que Nuevo Laredo es el punto fronterizo con mayor demanda
para las operaciones entre ambos paises, ademdas de que cada vez va teniendo mayor
valor estratégico debido a que es un punto de gran importancia y desarrollo potencial
para el autotransporte y ferrocarril.

9%

9%

39% B Nuevo Laredo
B Cd. Jugrez
W Tijuang

21%

B Nogeles

O Matamoros
22%

Figura 4.4 Comparativa con los puertos terrestres mas importantes de México.
Fuente: www.nuevolaredo.gob.mx
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4.2.2 Principales empresas de importacion y exportacion.

En Nuevo Laredo, Tamps. hay aduanas de tipo fronteriza®, los principales usuarios
son:

> Importacion: DaimterChrysler, Mercedes Benz, General Motors, Yok
international, Ford, Carrier México, Nissan Mexicana, Navistar, Schneider
Electric México, Robert Bosch Sistemas, Cummins, Nortel Networks,
Volkswagen,, Paccar, Procter and Gamble, Mabe, Dupont, Hylsa, entre las mas
importantes.

> Exportacién: Dal tile de México, Extrade, Industnas Rheen, Kimberly Clark,
Cerveceria Cuauhtémoc-Moctezuma, Lamosa, Revestimientos, Trinity
Industries, Yok International, Metalsa, Frugosa, Bridgestone Firestone de
México, Manufacturas Vitromex, Nortel Networks, Siemens, Household
Products, Cemex Internacional.

4.2.3 Principales productos de importacion y exportacién.

» Importaciéon: Manufacturas de hierro y acero, manufacturas de plastico, partes
y accesorios para vehiculos, automéviles, articulos para el transporte o
envasados de plastico, tapones, tapas, capsulas y demas dispositivos de cierre
de plastico.

» Exportacion: Camisetas de todo tipo, menajes de casa, cerveza de malta,
partes para turbina de vapor, partes para candados, cerraduras, herrajes y
otros.

4.3 NUEVO LAREDO EN EL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO.

Mas del 36% del total de la actividad de Comercio Internacional de México hacia el
exterior, cruza por Nuevo Laredo. Su infraestructura se conforma de cuatro puentes
internacionales: Uno para peatones y vehiculos {lamado Puerta de las Américas (Puente
A1), que se proyecta convertirlo en peatonal solamente dentro de los préximos 10 afios;
ofro para cruce automovilistico solamente llamado Juarez-Lincoln (Puente #2); uno mas
para operaciones ferroviarias; y el Puente del Comercio Mundial, dedicado
exclusivamente a vehiculos de transporte de mercancias.

Sin duda la extensa frontera con el mayor mercado mundial, el de los Estados Unidos
de Ameérica, concentra gran parte del trafico comercial exterior de México. Lo anterior es
el resultado histérico, en gran medida, de |a forma especifica en que ocurrid el proceso
de acumulacidon de capital en el pais. En una doble direccion de causalidad, la
infraestructura del transporte se construyo siguiendo los requerimientos planteados por
los flujos comerciales vigentes en el perfodo independiente de México y, al mismo

* Ya que existan también del tipo interior y maritima
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tiempo, los intercambios comerciales hacia y desde el exterior se consolidaron
basicamente con los Estados Unidos, dadas las caracteristicas del emplazamiento de
esta infraestructura.

Pero los resultados histéricos aparecen, también, como condiciones a partir de las
cuales han de replantearse nuevas posibilidades de crecimiento. Asi, la existencia de
varios puntos fronterizos con ese pais, con tradicién de pasos fronterizos, con vocacion
para el intercambio comercial externo y con infraestructura, equipamiento y “cultura” de
frontera, presenta potencialidades para una reinsercion de la actividad economica
mexicana a los circuitos mundiales de acumulacidon de capital, cuyo flujo principal de
mercancias, por cierto, se desarrolla en el eje Cuenca del Pacifico-Estados Unidos de
América-Europa.

Nuevo Laredo ofrece las mejores ventajas competitivas, entre las que destacan
excelentes servicios aduanales, una administracidon portuaria municipal orientada al
servicio, tecnologia de punta en instalaciones y sistemas de comunicacion, recinto
fiscalizado, casetas de tramite ajustadas a las necesidades del transportista, y demas
elementos de infraestructura que le permiten ofrecer el mejor servicio a importadores y
exportadores.

No escapa al conocimiento general de la canalizacion de grandes flujos del comercio
exterior mexicano a través de Nuevo Laredo, Tamaulipas. Este paso fronterizo ha tenido
un enorme incremento, en diversos o6rdenes, en los ultimos afos. No es sélo ni
fundamentalmente que Nuevo Laredo haya crecido como ciudad. Mas importante aun, el
trafico comercial a través de este punto fronterizo del territorio nacional ha aumentado su
peso e incrementado su valor.

El 94% del total de exportaciones e importaciones de bienes manufacturados del pais
se concentran en la frontera Norte. El manejo de estos productos transportados por agua
a ese pais es de un 6% del total.

Cerca del 80% del comercio entre México y Estados Unidos, incluido el 40% de las
importaciones de productos agricolas se produce por la frontera con Texas, en especial
por Nuevo Laredo.

Los flujos principales de comercio corren principalmente de las regiones vecinas a ias
ciudades de México y Guadalajara a través de Texas hacia el Noreste de los Estados
Unidos.

4.4 PASO FRONTERIZO EN EL. DESBALANCE.

Un porcentaje elevado del comercio exterior se traslada a través de Nuevo Laredo, no
es sorpresivo que cuente con infraestructura carretera con niveles de eficiencia muy
supenores a la medida nacional y con infraestructura y equipos ferroviarios con los mas
altos indices de eficacia. A través de estos modos se comunica principalmente con el
centro y con fas localidades urbanas del norte del pais.
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A través de Nuevo Laredo se traslada un alto porcentaje del movimiento internacional
mexicano de carga por autotransporte y més de la mitad del total nacional por ferrocarril.
Los origenes y destinos externos 2l territorio nacional se encuentran, en su mayor parte,
en el pals vecino y precisamente al comercio internacional México-Estados Unidos se
condicionan las caracteristicas de transportacién en Nuevo Laredo, sus ritmos, equipo,
niveles de eficacia, etc.

La internacionalizacidn de la produccitn, como tendencia que lleva ya mas de una
década y la globalizacidn comercial. fendmeno que también tiene ya varios anos, han
enfrentado cada vez mas los requerimientos de la produccidn y la comercializacibn con
las caracteristicas de los sistemas de transportacidén. La adecuacion de estos ultimos en
los paises avanzados y en particular en los Estados Unidos, a pesar de tener una
historia reciente, presenta indicadores de eficacia aparentemente adecuados a aquelios
requerimientos. La situacién, hasta hace poco y en México, parece no ser la misma y
suele hacerse referencia a la transportacidn mexicana en téminos de ineficiencia y
atraso.

Surge entonces una diferencia entre México y Estados Unidos, en cuanto a las
formas de resolver la transportacion de mercancias. Diferencia ain mas notable en los
bordes, en los puntos aledanos del territorio nacicnal. En este sentido, Nuevo Laredo
presenta caracteristicas de ruptura en las cadenas de transporte a fas cuales soporta,
debidas no solamente al dominio reglamentano que sufre la carga al pasar de un pais a
otro, situacion antes problematica que de hecho se estd resolviendo actualmente, sino
fundamentalmente debidas a las caracteristicas diferentes de tecnologia y operacion
imperantes en los dos paises.

Las industrias automotriz y de autopartes han ejercido presidon suficiente sobre los
ferrocarriles, de modo tal que hoy en dia los servicios que los ferrocarriles presta para la
importacién de estas industrias estan adecuados a sus necesidades. La operacion de
trenes unitarios a las ciudades de Monterrey y de México ha influido para que grandes
volumenes de partes automotrices, anteriormente movidos por autotransporte, se
{rasladen ahora por ferrocarril.

Para el servicio de fesrocarriies de exportacion no puede decirse lo mismo, ya que
existe un regreso en vacio muy alto en este modo de transporte. El porcentaje mas alto
de transito de vacios se registra en el sentido sur-norte, no solamente debido a la falta
de carga, sino por politica de operacion y para no entorpecer el flujo continuo de carros
que necesitan las industrias automotrices y de autopartes. En sentido inverso el
porcentaje de carros sin carga, es mucho menor.

Adicionalmente, el funcionamiento del autotransporte nacional por Nuevo Laredo esta
influenciado también grandemente por, de un lado, los requerimientos de las industrias
punta y de los flujos principales y, de otro, por las formas de transportacion
estadounidenses.

La nula participacion de las actividades locales dentro del comercio internacionai, la
escasa industria, la baja actividad comercial local y la existencia de una cantidad
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considerables de empresas transportistas asentadas, hace que las actividades
desaitolladas en Nuevo Laredo dependan, en buena medida, de la existencia del
transporte de paso. Cualquier modificacion en los patrones del movimiento de la carga
tiene repercusiones directas en la poblacion y en el crecimiento econdmico. Esto es
importante resaltar, pues se encuentran en estudio o en proceso de acciones, tanto en
Nuevo Laredo como a nivel regional y nacional, cuya tendencia es cambiar los flujos de
las mercancias, tratando de agilizar este tipo de comercio.

La intensa actividad relacionada en esta ciudad en torno al transporte de mercancias
de largo itinerario ha propiciado un incremento notable, en los dltimos aftos sobre todo,
en cuanto a la proliferacion de empresas prestatarias del servicio, al equipamiento
urbano destinado a esta actividad y a la infraestructura necesaria para sustentarla. Sin
embargo, ha influido poco en 1o que se refiere al impulso que comunmente se espera
entre infraestructura del transporte e industria no se ha presentado aqui.

Si bien es clara la ausencia de una relacién estrecha entre infraestructura de
transporte e industria manufacturera en Nuevo Laredo y a pesar de ser
fundamentalmente exdgenos los movimientos de carga, buena parte de la poblacién
depende del transporte para et desaitollo de sus actividades, por lo que et empleo vy los
ingresos en general resultan sensibles a los cambios o modificaciones en los flujos
internacionales. En gran medida esta caracteristica de la relacién entre transporte e
ingreso vuelve muy vulnerable la economia local a decisiones externas.

4.5 LOS AGENTES Y SUS RELACIONES.

Para el traslado de las mercancias desde un origen nacionaj hasta un destino (final o
intermedio) en los Estados Unidos y viceversa, intervienen una serie de agentes, con
funciones e intereses definidos, en una cadena cuya finalidad es la de concretar ta
movilizacion de la carga.

La manera en que los agentes se relacionan entre si determina parte de los
problemas que han de encontrarse en la transportacion tanto de importacién como de
exportacion en Nuevo Laredo. Por ello, es necesario entender las caracteristicas e
intereses de cada uno de los agentes y sus reacciones posibles ante los cambios
probables. Estos agentes son, de manera genérica, el transportista, el agente aduanal y
la aduana.

4.5.1 Transportistas.

Los transportistas son los responsables del traslado fisico de las mercancias. Para ef
caso de Nuevo Laredo, es posible dividirlos en tres grupos,; transportistas nacionales
(autotransportistas y el ferrocarril), “transfers” y transportistas estadounidenses (TEX-
MEX y autotransportistas).
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Transportistas Nacionales

Puede observarse dos comporiamientos diferentes entre los transportistas de
pequena flota y las grandes empresas. Para los primeros, en un ambiente de alta
competencia y libres condiciones de mercado en lo referente a la reglamentacion, se
observa una reduccidbn de los precios de transporte. La condicion para ellos,
aparentemente, recae en mantener en uso los vehiculos, alin con margenes de ganancia
muy reducidos (tal vez, incluso, con precios por debajo de los costos totales). De esta
forma y al presionar los autotransportistas pequefios con precios a la baja, la oferta de
transporte, en su conjunto, esta abaratando el mercado. De otro lIado, los empresarios
grandes del autotransporte, en estas condiciones, utilizan mas como argumento de
ventas de calidagd y no tanto el precio, a pesar de que no pueden elevarlo demasiado.

LLa escasa elevacion de las tarifas en pesos corrientes (reduccion en términos reales)
ha obligado al empresario del transporte a reducir los costos de operacion. Para ello, ha
llevado a cabo acciones especificas tendientes a minimizar los viajes en vacio y tiempos
de espera prolongados en la obtencion de carga.

Entre estas acciones destaca el otorgamiento de un porcentaje de flete a los
conductores cuando consiguen carga de regreso, con el fin de disminuir los viajes en
vacio; la utilizacibn de carreteras de cuota sélo cuando los tiempos de recorrido se
reducen significativamente y, por ultimo, el mejoramiento del mantenimiento preventivo a
las unidades. Las empresas transportistas grandes que han llevado a cabo estas
acciones han podido conservar una posicion competitiva dentro del mercado. Las
empresas pequefias, cuyo unico margen de maniobra se encuentra en el precio, se
encuentra cada vez mas en posicion desventajosa y probablemente se articulen a las
grandes aportando su equipo en periodos de alta demanda o, en el peor de los casos
para ellas, desaparezcan.

lLas empresas grandes se estan modernizando, sobre todo en el seguimiento de la
carga y en ia ampliacién de servicios, a partir del reconocimiento de la existencia de
problemas en la determinacién de los costos de operacion.

Ante al apertura comercial de México, los transportistas de Nuevo Laredo manifiestan
un rezago de 10 a 15 anos con respecto a los estadounidenses. Las causas de esta
brecha son atribuibles, de acuerdo a los propios transportistas, al mayor costo de los
vehiculos y de las refacciones nacionales; a la falta de respeto de las garantias, por
parte de los fabricantes, en refacciones y accesorios, ademas de la dificultad de
obtenerlas; y a que la renovacién de unidades en los Estados Unidos, obligada por
legislacién estadounidense, se realiza cada tres afos, por lo que no se requieren alla
mantenimientos mayores y a la alta tecnologia empresarial y vehicular (por ejemplo,
microcomputadoras en las unidades con funciones de localizacién, determinacién de
fallas, etc.).

Debido a este desbalance entre el parque vehicular mexicano respecto al

estadounidense y para mantenerse en una posicion competitiva, las empresas
transportistas de Nuevo Laredo han tenido gue disponer de grandes talleres para el
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mantenimiento y reparacion de tractocamiones y remolques, de elevados inventarios de
refacciones y de mayor personal en la empresa, con el consecuente aumento en sus
costos de operacion.

Los autotransportistas de Nuevo Laredo manifiestan la preocupacion por perder el
control de los clientes y convertirse en ‘remolcadores” para las empresas
norteamericanas, al no poder ofrecer la calidad de servicio y tarifas en los mismos
términcs. Han reforzado esta percepcidn con base en las platicas sostenidas con
transportistas canadienses. En Canada, el resultado de la firma del convenio de libre
comercio bilateral Canada-Estados Unidos motivd la pérdida de buena parte del mercado
tanto internacional como domeéstico para los transportistas canadienses.

En contrario a la tendencia previsible de pérdida de mercado para los transportistas
nacionales, esta presente el desinterés de los transportistas estadounidenses por
internarse en territorio mexicano. Esta corriente, contraria a la anterior y fundamentada
en platicas con transporiistas americanos, se basa en la percepcidn negativa sobre las
condiciones predominantes en la infraestructura carretera mexicana, que ponen en
riesgo, a su juicio, el buen funcionamiento de los equipos integrados al tractor.
Posiblemente esta percepcién cambie al concretarse los planes de construccion de
autopistas concesionadas de altas especificactones, con las cuales sera posible internar
unidades sofisticadas con baja posibilidad de dafio a los equipos.

Transfers

La circulacion de vehiculos mexicanos de carga en los Estados Unidos resulta
practicamente imposible dada la estricta reglamentacion existente en los Estados Unidos
y las condiciones del parque vehicular mexicano. Por esta razén normativa, las
empresas transportistas nacionales, en general, ni siquiera intentan solicitar su registro
para circular en el pais vecino. De este modo. parte del trayecto en el transito
internacional crea una necesidad de remolcar las mercancias por la frontera, en ambos
sentidos. Se ha establecido asi un servicio especifico de transporte de carga con este
fin, denominado transfer.

Los transfers son transportistas, fundamentalmente estadounidenses, encargados del
paso fronterizo de las mercancias. Estos Unicamente proporcionan tractocamiones; el
remolque es propiedad del transportista, sea nacional o estadounidense.

El servicio de remoilque por la aduana es contratado por el agente aduanal, quien
elige la empresa para el paso internacional de la carga. El transfer recibe las mercancias
en fa agencia y la entrega en los patios de la empresa transportista que continuara con el
trayecto.
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Transportistas estadounidenses

Las empresas estadounidenses de autotansporte, dedicadas al servicio de transporte
de carga, normaimente no incursionan en territorio nacional, aunque en casos especiales
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes otorga permiso para ello. La practica
comun es simplemente la internacién de los remolques.

El cruce de ia frontera por Nuevo Laredo para la carga de exportacion hacia Estados
Unidos se realiza por medio de transfers, que la dejan en los patios de la empresa
estadounidense, después de haber cumplido con los ftramites aduanales
correspondientes.

Para el transporte internacional, se realizan convenios entre empresas transportistas
a fin de que el servicio sea proporcionado con el territorio cosrespondiente a cada una de
ellas; estos convenios se realizan por pedido y el responsable es el transportista
contratado por el duefio de la carga.

En lo que respecta al transporte ferroviario, la empresa ferroviaria TEX-MEX, opera
en la parte estadounidense del puente internacional de Nuevo Laredo y es la Unica que
puede movilizar la carga en este punto. La mayor parte de los carfos movidos son
propiedad de Union Pacific.

4.5.2 Agentes Aduanales.

Los agentes aduanales son las personas fisicas o morales con autorizacion de la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico para la realizacion de los trdmites
correspondientes en la internacion o salida de carga del pais.

Dentro de las funciones especificas de los agentes aduanaies, estan el pago de
aranceles, la comprobacion de la carga y documentacion, la contratacién de transfers y
Ja recepcion y entrega dela carga a los transportistas que la internaran en el pais
destinatario. Realizan el pago de aranceles con base en los regiamentos vigentes para el
tipo de carga. Este tramite presenta una amplfa variacion en el tiempo requerido, desde
casi momentaneo hasta dos o mas dias, dependiendo del tipo de mercancia y de la
composicion del embarque.

El agente aduanal debe comprobar la correspondencia de la carga con Io
especificado en la factura, por lo que efectua revisiones aleatorias del contenido de los
remolques. Esto obliga a los agentes aduanales a contar con bodegas para la
consolidacién y desconsolidacion de la carga, ademas de equipo y personal para ello.

Para la exporlacién y una vez comprobado el contenido, se verifica la existencia de
los permisos requeridos, asi como las autorizaciones de las secretarias que intervengan.
De manera comun, el agente aduanal es contratado por la empresa propietaria de la
carga y no tramita ningin tipo de permiso, salvo que la empresa jo solicite
expresamente. En otro caso, el agente informa de los requisitos a cubrir y de las
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dependencias para obtener cada uno de los permisos {en casos particulares pueden
requerirse permisos de todas las secretarias de Estado).

Contando con los permisos correspondientes, el agente aduanal contrata los servicios
de la empresa transportista que habra de trasladar la carga hacia Estados Unidos,
donde sera entregada a su corresponsalia aduanal, quien la entregara al transportista de
Jargo itinerario.

En el caso de la importacién, esta entrega es una figura administrativa, pues los
tramites de internacion se realizan cuando la carga se encuentra en transito entre los
distintos mddulos aduanales (salvo cuando es seleccionada para una revision detallada)
y la carga se entrega en los patios de la empresa transportista que la llevara a su destino
final.

El tiempo en la realizacidén de los tramites aduanales es el principal incentivo en la
contratacidn de sus servicios por parte del propietario de la carga, pues las tarifas son
similares entre todos los agentes. Para clientes importantes, se otorgan facilidades para
el pago. tanto del propio agente aduanal como de los aranceles correspondientes.

4.5.3 Aduana.

La aduana ubicada en Nuevo Laredo tiene funciones de cobro de aranceles, control
de permisos de importacion, revision de la carga, otorgamiento de pedimentos de
importacion y desaduanizacion, cada uno de estos tramites varia si se trata de
exportaciones o de importaciones.

En el caso de las exportaciones, se encarga de revisar el pago de impuestos vy lleva
un control sobre los permisos otorgados por la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico. Para las importaciones, la aduana de Nuevo Laredo expide el pedimento de
importacion de acuerdo a la mercancia manejada; descarga en el agente aduana!l la
funcién de legalizar la carga que se interna al pais; realiza pruebas de revision
exhaustiva, de manera aleatoria, al 10 por ciento de los vehiculos y oforga la
desaduanizacion (documentacion que ampara el cumplimiento de los tramites aduanales
y sellado del remolque).

La revision exhaustiva consiste en la comprobacion de la cantidad, tipo y peso de las
mercancias, de acuerdo a las facturas presentadas. en la comprobacion de la legalidad
de los pemisos de importacion, tanto en la descripcidon como en el peso de la carga
amparada por el permiso; en la verificacion del pago de impuestos y en la inspeccién
para evitar el transporte de sustancias prohibidas.
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4.6 TRANSPORTE MODAL EN EL CORREDOR.

Como via de paso terrestre entre Estados Unidos y México, la infraestructura de
transporte en este lugar ha evolucionado histéricamente en un continuo reforzamiento de
jos polos de atraccién nacionales principales, Monterrey y México. EI movimiento de
mercancias actual, por supuesto, se realiza exclusivamente en ferrocarril vy
autotransporte; cada uno de ellos cuenta con infraestructura desarrollada para este tipo
de traslado. Cada modo cuenta con instalaciones especificas y se diferencian
ampliamente también en sus formas de operacion y en los agentes que intervienen.

Dentro del territorio nacional y por las rutas coincidentes que pasan por Nuevo
Laredo, estos dos modos operan en una relacion debil de competencia entre ellos.
Dependiendo de los cambios en las calidades comparativas de servicios ofrecidas por
ambos, ha variado el total de carga relativo que captan. Sin embargo, el margen de
sustitucion no es demasiado grande vy, de todas formas, existe una vocacion especifica
de cada modo para ciertas mercancias.

No ocurre la misma competencia si se observa el corredor completo, comprendiendo
los tramos ubicados en los Estados Unidos. Visto asi, el ferrocarril estadounidense se
interna hacia México en la direccién norte-sur y, dado que el sentido opuesto no funciona
adecuadamente en el territorio nacional, el autotransporte opera en México en
complemento del ferrocarril estadounidense; el punto de intercambio modal es, por
supuesto, la frontera.

Adicionalmente y también en el terreno internacional, puede observarse una situacion
de complementariedad subordinada entre transportistas estadounidenses vy
fransportistas mexicanos, donde los segundos se encuentran en una posicién
desventajosa ante los primeros por ser el flujo principal el de importacién hacia México,
hasta ahora, los empresarios mexicanos del transporte se han convertido, rapidamente,
en oferentes de fuerza tractiva para el arrastre de la carga en territorio nacional.

4.6.1 Movimientos de mercancias por autotransporte.

El Transporte carretero en Nuevo Laredo se inicia casi con la etapa de construccién
posrevolucionaria de caminos; ya en 1930 estaba en operacion el tramo Monterrey-
Nuevo Laredo. En 1940, existia una ruta que unfa a la Ciudad de Meéxico con esta
frontera pasando por Pachuca, Ciudad Valles, Ciudad Victoria y Monterrey. Para 1960 se
construyé una nueva ruta que unié a fas dos ciudades y pasa por San Juan del Rio,
Querétaro, San Luis Potosi, Matehuala, Saltilo y Monterrey. Esta Gltima es utilizada
actualmente para el movimiento de la carga entre Nuevo Laredo y la Ciudad de México.

Uno de los corredores carreteros con mayor aforo vehicular, tanto nacional como
internacional, es sin duda {a ruta México-Nuevo Laredo, ya que por él transitan camiones
con origen o destino a la aduana de esa ciudad fronteriza, por Ja que se realizaron mas
de 36 por ciento de los casi cuatro millones y medio cruces de la frontera noste durante el
ano de 2002.
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Es importante seflalar que las caracteristicas de infraestructura de la ruta México-
Nuevo Laredo, la sittan como la mejor de los 14 corredores, ya que se estima su
modernizaciéon en 80 por ciento.

El autotransporte es el encargado principal del movimiento de exportacion, dada la
ausencia de una opcidn con mayor eficacia y a pesar de la tendencia nacional y
particular, en la importacion por Nuevo Laredo, de incrementos en los flujos ferroviarios,
en detrimento de los carreteros.

Una de las razones que explican la baja eficacia del autotransporte en México, en
comparacién a su comrespondiente en los Estados Unidos, se refiere a las caracteristicas
fisicas de la red carretera nacional. Basicamente por ello también, autotransportistas de
fos Estados Unidos no han mostrado interés a intemarse en México.

En Nuevo Laredo se encuentra en operacion una Central de Servicios de Carga, es
una sociedad constituida en el aio de 1974 conforme a las leyes de la materia en la
Republica Mexicana.

Concesionada por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para construir,
administrar y explotar una terminal central de carga en la Ciudad de Nuevo Laredo,
Tamaulipas, la autorizacion fue otorgada en el afno de 1976.

Actualmente en dicha sociedad existen 84 empresas del Servicio Publico Federal de
Autotransporte de Carga, constituidas como sociedades mercantiles, ademas se
encuentran registradas 404 empresas de Autofransporte como usuarios de los servicios
de Central de Servicios de Carga.

Los servicios autorizados que se prestan a socios y usuarios son los de:

Recoleccién y Entrega.

Consolidaciéon y Desconsolidacion de carga.
Expedicién.

Almacenamiento.

Documentacion de Carga.

Combinacion de Servicios.

Manejo de Contenedores.

Participacion en el Transporte [nternacional Multimodal.
Intercambio de Equipo.

VYVVVVYYVVVYY

Esto reafirma la importancia de la ruta carretera México-Nuevo Laredo dentro del
comercio internacional por via terrestre, independientemente de |a relevancia nacional,
pues a lo largo de este corredor se localizan varios parques industriales que utilizan esta
via para el movimiento doméstico de sus insumos y productos.

Para movilizar la carga por autotransporte, los autotransportistas nacionales o
estadounidenses utilizan tractocamiones quinta rueda con remolque, en conjunto con
cinco y seis ejes (T3-S2 y T3-S3) principalmente y en algunos casos los llamados
tractocamiones de doble semiremolque o fulles (T3-S2-R4) con nueve ejes, en algunos
casos puede varar el nimero de ejes, dependiendo del tipo de carga
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Se selecciona al T3-S2 para las condiciones de operacion de plena carga (hasta
donde permite el peso maximo autorizado por el Reglamento a esta configuracién) y en
vacio, como casos de referencia para la mayor(a de los casos ya que tiene ventajas de
caracter econémico-operativo (p. ej. observa una mucho menor frecuencia de violaciones
al Reglamento de Pesos Maximos que el T3-S3, es la configuracién que mas participa en
el comercio internacional con Estados Unidos.

Para el movimiento de exportacién, el autotransportista nacional entrega la carga al
agente aduanal para |a realizacién de los tramites de pago de impuestos, comprobacion
de documentacion y revisidn de la carga. El agente contrata al transfer para trasladar el
remolque a territorio estadounidense, entregando la carga al agente aduanal americano.

Para el movimiento de importacién, la carga proveniente de Estados Unidos es
internada por un transfer, mientras el agente aduanal mexicano reatiza los tramites para
la internacion al pais. El propio transfer es el encargado de llevar la carga hasta los
patios de la empresa transportista nacional prestadora del servicio en territorio mexicano.

Por la Aduana de Nuevo Laredo cruzan diariamente un promedio de 4 mil trailers que
ingresan con mercancias de exportacion.

El comercio internacional de México se mueve de la siguiente manera: 59% via
terrestre, 31% transporte maritimo y 10% por el ferrocarril, de agui que 1a mayoria de las
mercancias que se manejan en el pais mas de ta mitad le corresponde al autotransporte.

Es por eso de que el comercio terrestre con Estados Unidos avanzé de 85 mil
millones de dolares en 1995 a 192 mil millones de délares en el 2002.

De acuerdo a un reporte del Departamento de Comercio de Estados Unidos en el
2003 el trafico superd los cuatro millones de cruces, lo cual evidencia la gran importancia
que tiene este lugar.

En la tabla 4.2 se muestra el nimero de cruces de exportaciéon por las principales
fronteras de México.

Tabla 4.2 Cruces por Ciudad.

CIUDAD | CRUCE |PORCENTAJE
CALIFORNIA
Tecate 28,000 0.69
Calexico East 225,000 551
Otay/Mesa 715,000 17.49
ARIZONA
Douglas 23,000 0.56
San Luis 25,000 0.61
| Nogales 210,000 5.14|
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NUEVO

MEXICO
Santa Teresa 20,000 0.49

TEXAS
Progreso 20,000 0.49
Rio Grande 18,000 0.44
Del Rio 35,000 0.86
Eagle Pass 38,000 0.93
Brownsville 210,000 514
Hidalgo 410,000 ~  10.03
El Paso 700,000 17.13
Laredo 1,410,000 34.50
TOTAL 4,087,000 100.00

4.6.2 Movimientos de mercancias por ferrocarril.

La importancia de la ruta Nuevo Laredo-Monterrey-Saltillo-San Luis Potosi-México,
proviene de que comunica al area metropolitana de la ciudad de México, principal centro
de poblacion y el primer mercado del pais con Nuevo Laredo, el mas importante puerto
de importacion, y con Monterrey que es el centro fabrii mas importante en el pals,
precisamente después del drea metropolitana de la capital. Predomina en esta ruta el
movimiento de mercancias rumbo Sur, de Nuevo Laredo y de Monterrey con destino a
Meéxico, D.F.

Asi, a la distribucidbn modal general de |la carga que priva en el pais, productos de
bajo valor y aito volumen por ferrocarril y productos de alto valor y volumenes medios por
autotranspore, se sobreponen el caso de Nuevo Laredo otra diferenciacién en la
operacion modal; en términos muy gruesos, el ferrocarril atiende fundamentalmente las
cargas de la importacion.

Por otro lado, las empresas ubicadas en la Ciudad no exportan ni importan
mercancias a través del ferrocarril, lo gue hace suponer gue el escaso movimiento ¢on
deslino u origen local es realizado por autotransporte.

Sin duda alguna la frontera de Nuevo Laredo — Laredo es la principal entre el
comercio de México con Estados Unidos, ya que para muchas empresas es un punto
estratégico para el aumento de sus utilidades, asi como la expansion de si mismas.

Para reafirmar lo mencionado anteriormente de que el ferrocarrii atiende
principalmente los flujos de importacién se muestran las tablas 4.3 y 4.4, donde se
observan claramente las diferencias que existen entre las importaciones y exportaciones,
asi como las principales fronteras donde ocurre esto.
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Tabla 4.3 Carga importada por via férrea y aduana (miles de toneladas).

Adana Impartaciones YCPA '
1895 1997 1958 1989 2600 2001 202 1966-2002
Maxicall, B C. 178 0.9 242 283.7 3345 4.7 224 319
Tuana, B.C. - . - - - 196.8 236.4 .
Piedras Nagras, Coah. 24779 1903.2 4376  4ek/8 43877 27629 397 1.2
Marzanillo, Cob 1 X5 620.9 640.8 11887 1%148 428.8 6406 -10.0
Cd. Hidalgo, Chis. 18 4.3 6.3 87 14.8 9.3 21.8 £8.2
Cd. Judizez Chif. 1169.4 9455 7488 1825 1 966.4 897.3 1 268.1 11
Ognaga, Chih, 875 434 1.7 . - : -
L. Cérdenas, Mich, 3737 1327 189947 27678 3086.0 28430 383.0 g2
Safing Cruz. Oax. 10.4 24 . - - . .
Mazetidn, 5in. Q4 03 - a7z - 0.7 04 8.0
Guaymas, Son, 748 K o} 1382 306.3 1777 16.8 06 53
Apgalas, Son. 4526 5153 5138 7248 10823 446.2 8506 g.9
Malamiorea, Tampe. 11607 G313 18320 184056 2050.0 24020 33740 9.0
Nuevo Lareds, Tamps. 75205 94906 83203 B 3BB.4 23850 10910C 110050 6.8
Tamplko, Tamps. 1 285.9 12850 10917 10068 1270 688.6 10630 =31
Ademica, Tamps . - 136.8 4189 2354 1828 24851 .
Coptracaicos, Var. 128.0 38.3 190.3 106.0 2803 344.7 3299 8.9
Viaracruz, Ver. 34325 20720 44103 43167 57335 56834 58470 83
Tolal 18 aduanas 19 5148 1B017.0 246741 279892 314954 275844 312988 8.2

1) Ta de Credmema Prometo Anus

Tabla 4.4 Carga exportada por via férrea y aduana (miles de toneladas).

Adang Expotiaciones TCPA "
1998 1997 1888 =) 2000 2001 2002 19962001
Maxicall, B.C. 427 478 124.4 143.5 80.1 14.4 372 -23
Pladras Negras, Cosh. ¢ 1026 13238 24804 18862 11173 558.8 74%.4 -63
Marzanilo, Caol. 700.0 6267 2524 4158 366.2 4159 T183 A
Cd. Hidatgo, Ctea. 3B5.0 848 145.7 131.0 2425 7.2 xR0 X
Cd. Juswar, Chih, 7102 528.7 5378 569.7 €684.0 5828 B655.9 <13
Ofnaga, Crih. 2.3 240 38 ) . - -
L Cardenss, Mch. 17.4 244 H2t 1432 157.0 2450 510 19.6
Salina Cnur, Dax. 8.0 35 786 70,0 1.7 - -
Mazalkn, Sin. - 0B 06 29 03 148.2 1769 .
Guaymas, San. 1604 4 674.4 5000 7164 6134 268 206 -81.6
Nogates, Son. 1850 8013 1121.4 964.2 1 406.9 as’.8 9765 3.7
blatsmoros, Tampa. €04 8 338.3 206.6 1983 8.0 11248 231.0 .58
Muevo Laredo, Tamgs. 20503 223973 30473 33462 37240 42300 51330 16.5
Tamplea, Tampe. 11360 13010 762 3524 a8r.o 1100 1.0 - 321
Altamira, Tampe. . - . 173.6 236.8 229 3R2 :
Costzacoalsos, Ver. 10.7 1358 . . 9.6 45 2072 63.9
Veracuz, Vey. 100.4 1173 1464 A8 242.9 3062 N5 .2
Tatal 18 aduanas 01296 82030 HaR3 92207 94977 r48)7 96648 1.3

14 Txa de Cretmienio Promedo Anwod
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De las dos tablas se concluye que Nuevo Laredo es sin duda alguna, la frontera
donde se concentra el mayor flujo de mercancias entre ambos paises, seguido de
Veracruz, Ver. y Piedras Negras, Coah. para el caso de las impartaciones.

Respecto a las exportaciones realizadas por ferrocarril, nuevamente es la aduana de
Nuevo Laredo la que predomina en este rubro y posteriormente Nogales, Son. y Piedras
Negras, Coah. las que son utilizadas en segundo y tercer lugar respectivamente. La tabla
4.4 muestra lo mencionado anteriormente.

De acuerdo con un estudio del instituto Mexicano del Transporte con base en
muestras de campo realizada, tan sélo en Nuevo Ledn, Jalisco y el Distrito Federal existe
un 52% de potencial para desviar contenedores que se transportan por autotransporte
hacia el ferrocarril.

Se sefala que el 72.2% de esa posibilidad de uso del ferrocarril se debe al mercado
domeéstico; 12.4% al comercio exterior por puertos; y 15.4% al comercio por la frontera
norte.

Asimismo, las areas de crecimiento del ferrocarril pueden acercarse a 374 nuevos
servicios ferroviarios semanales en 120 pares de origen-destino, en los que 77% se
asocian con el comercio doméstico, 12% con el comercio exterior y 11% con puertos.

Asi entonces, y considerando el intermodalismo solamente como el uso del
contenedor para aprovechar las ventajas de cada modo de transporte sin ruptura de
carga, ni manipulacién de la misma, puede percibirse que el ferrocarril ofrece grandes
ventajas desde el punto de vista fisico, menor precio por ton/km y menor costo-pais
(menor consumo energético, menor costo de conservacién de la infraestructura, menores
emisiones contaminantes, menor riesgo de accidentes, etcétera).

De los productos de importacion en las diferentes rutas ferroviarias en la de Nuevo
Laredo predomina principalmente el transito de contenedores, |&minas de fiero y acero,
automdviles, cemento, cerveza, etc.

4.7 PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE Y SUS TENDENCIAS,

Para el caso de las exportaciones se detectan dos problemas fundamentales. El
primer grupo que es estructural, de efectos indirectos para el exportador pero no por ello
menos notables, deriva de las relaciones asimétricas en el intercambio comercial
México-Estados Unidos. Este grupo de problemas comprende fas relaciones de
subordinacién que se entablan entre los autotransportistas nacionales y los del pais
vecino; et tratamiento diferencial a la carga, segun sentido, que existe en los ferrocarriles
y un reflejo de esta asimetria en la revisién de los vehiculos entre un sentido y el otro.

El segundo tipo de problemas se refiere a las caracteristicas de obsolescencia

tecnologica de los elementos que sustentan las cadenas de transporte dentro del
territorio nacional. Entre ellos destacan la inadecuacion de la infraestructura camretera;
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una gestidon impropia por parte de gran cantidad de empresas de autotransporte
pequenas cuyas fiotas vehiculares, en muchas ocasiones, presentan ademas una edad
avanzada y allo deterioro y la yuxtaposicion de los enlaces de largo itinerario con las
conexiones propiamente urbanas o suburbanas de la Ciudad de Nuevo Laredo.

4.7.1 Las asimetrias como fuentes de problemas.

El hecho de que exista una subordinacién clara de los autotransportistas nacionales a
los requerimientos de los autotransportistas de los Estado Unidos es una situacion que
atarie como problema, en un primerisimo nivel por supuesto, a 10s empresarios de este
sector. La manifestaciéon mas contundente de esfa subordinacién es la pérdida de control
sobre el mercado que han sufrido estos actores econémicos. En tanto ya no es el
propietario de {a carga el cliente principal de los autotransportistas nacionaies en Nuevo
Laredo, sino otro autotransportista, estadounidense ahora, el primero se convierte en un
proveedor del servicio subordinado del segundo, con el agravante de que los términos de
la negociacidbn son muy estrechos para la parte nacional por dos razones, primera y
fundamental, el contrato de transportacion es prioridad del autotransportista
estadounidense y, segunda aunque posiblemente coyuntural, la tendencia a la baja en
el mercado nacional del transporte obliga a los nacionales a bajar sus tarifas, ante un
mercado saturado.

Existe una asociacién de autotransportistas y agentes aduanales que ha conseguido
un trato preferencial por parte de las autoridades aduanales estadounidenses, con la
ventaja de no ser revisado el contenido de cada vehiculo de la empresa socia, sino sélo
de aquellos seleccionados aleatoriamente. Para incorporarse a esta, es necesario
cumplir con requisitos de periodicidad y homogeneidad en la carga, no haber tenido
praoblemas por transporte de sustancias prohibidas y pagar una cuota anuat.

4.7.2 La obsolescencia tecnoldgica.

El transporte mexicano es caro y obsoleto tecnolégicamente en comparacion a su
contraparte estadounidense. Esta afirmacién general, cierta sin duda, responde a una
diversidad de factores, algunos de los cuales estan siendo removidos a partir de las
modificaciones en la regulacion a la que estaba sujeta la actividad del autotransporte.
Una mayor competencia y una negociacién directa sobre la tarifa entre clientes y
proveedores han sido los resultados practicos mas evidentes de eflas. Sin embargo,
persiste la inercia a estas caracteristicas de la oferta transportista en Mexico. Cabe
sefalar, para el caso de Nuevo Laredo, una situacidén que aun persiste como fuente de
retrasos e incumplimientos y que es comun para ambas direcciones del intercambio
comercial, la inadecuacion de la infraestructura carretera.

La variacidn en el numero de carriles y las insuficientes condiciones de
mantenimiento de la carretera de liga entre Nuevo Laredo y los centros urbanos
principales del pais; en particular las ciudades de Monterrey y México, son los elementos
principales que motivan algunos costos elevados en el trayecto mismo. La repercusion
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directa se observa en el deterioro del parque vehicular de las empresas transportistas
mexicanas, cuestion que se refleja también en el desinterés de las empresas
autotransportistas estadounidenses por penetrar al territorio nacional. De forma indirecta
pero importante, la repercusién mas contundente se refleja en un incremento de los
costos de transportacion de fas mercancias para los importadores y exporiadores.
Particularmente a estos ultimos, esta situacion les reduce sus ventajas competitivas.

Otro problema reside en la interaccion conflictiva entre los transitos de largo itinerario
(flujos del intercambio internacional) y los suburbanos o propiamente urbanos de Nuevo
Laredo. Ademas de la elevacion de costos de transporte y del alargamiento en la
duracién del traslado de la mercancia, problemas de competencia de las empresas
autotrasnporiistas y de los propietarios de la carga, respectivamente, este problema
repercute en los pobladores de Nuevo Laredo, a través de disrupciones en el transito
local.
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5. Costos y Tiempos de Traslado.

CAPITULO 5. COSTOS Y TIEMPOS DE TRASLADO.
5.1 COMPARATIVA ENTRE LOS DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE.

De acuerdo a la estimacién de la movilizacién de carga a nivel nacional, en el sistema
integral de transporte, el autotransporie federal es el mas utilizado, ya que durante el
2002 particip6 con el 84% de la carga por via terrestre.

Esto refleja la importancia que tiene como sector estratégico para el desarrollo
econdmico Y la integracidn nacional e internacional de nuestro pais, ya que se sustenta
fundamentalmente en su alto grado de encadenamiento con el funcionamiento
econdémico general, proporcionando servicios a todos los sectores productivos y sociales
del pais.

Es por eso que se hace una comparativa de los modos de transporte en cuanto a la
carga que manejan cada uno de ellos y su porcentaje. En la figura 5.1 se muestra dicha
comparacién.

TONELADAS TRANSPORTADAS FOR MODO DE TRANSPORTE
{MILLONES DE TONELADAS)

TOTAL NACIONRAL
741.7
{MILLON ES DETONELADAS)
100%

Figura 5.1 Movilizacién de carga nacional por modo de transporte.
Fuente: www.scl.gob.mx
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En la tabla 5.1 se aprecia el porcentaje transportado en cada uno de los modos de
transporte.

Tabla 5.1 Comparativo de toneladas transportadas por los diferentes modos de
transporte (1994-2002), (millones de toneladas).

KMODO DE IRANSFORIE

Autotransporte™ Ferroviario Maritimo fueteo

1899 195 n 231 o T03
% 5632 110 228 0.0 1000
2000 413 n 244 [ 134
L) 502 1.5 a2 op 1600
2001 A ™ 244 (1 i
% 561 104 354 0.0 ] 100.0
2002 4 & 20 748
% 854 108 337 0.0 100.0

En esta tabla se ve mas claramente lo que se habfa mencionado anteriormente, de
que el autotransporte en el pais es primordial y de suma importancia para el desarrollo
nacional y el movimiento de carga, seguido del transporte maritimo y ferroviario.

Respecto al movimiento (nica y exciusivamente de carga por via terrestre es el

autotransporte quien transporta a mayoria de esta con un 84% vy el ferrocarril con el 16%
restante de la participacién tal como de ve en la figura 5.2.
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CAROA MACIOMAL TRAMIFORTADA FOR VIA TERRE STRE
487 M. LOMES DE TOMELADAS)
1004

Figura 5.2 Movilizacion de la carga por via terrestre.
Fuente: www.sct.gob.mx

El bajo porcentaje que reporta el transporte ferroviario se debe a que éste no cubre
toda la geografia nacionat en la misma densidad con la que la cubre el autotransporte;
de hecho, existen zonas del pals relativamente amplias en las que el ferrocarril no llega o
lo hace en condiciones de baja competitividad por requerir acarreos de apoyo de
excesiva importancia para el caso.

Es conveniente sefialar que las toneladas transportadas son cifras estimadas en
funcion al parque vehicular registrado, a los indices de produccién o trafico del mismo y
el desarrollo de la economla.

En lo que respecta al trafico del autotransporte de carga para el afio 2002, se estima
que movilizé 411 millones de toneladas mostrando un crecimiento de 0.5% con respecto
a 2001.

Por otra parte, las entidades con mayor parque vehicular registrado son: e! Distrito
Federal, Nuevo Ledn, Jalisco y Tamaulipas, las cuales muestran el 18%, 14%. 7% y 6%
del total nacional, respectivamente.

Respecto a la forma de transportar los contenedores por via terrestre hay que
distinguir las ventajas y desventajas existentes entre el transporte carretero y el de
ferrocarril, adicionando a este Ultimo la modalidad de doble estiba, como de ve en la
tabla 5.2.
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Tabla 5.2 Evaluacion de la calidad del servicio de transporte de contenedores.

[ Caracteristica Carretera - Ferrocarril —

., Convencional Unitario
Velocidad Muy alta Baja Alta
Servicio puerta a puerta Muy adecuado | Poco adecuado | Muy inadecuado
Confiabilidad Muy alta Alta Muy alta
Proteccion Muy alta Alta Muy aita
Seguridad Alta Muy alta Muy aita
Flexibilidad Muy alta Baja Baja
Oportunidad o Muy alta Baja Baja
Eficiencia energética Baja Muy alla Muy alta

5.2 TARIFAS DE LOS MODOS DE TRANSPORTE.

Sin duda alguna, un elemenio indispensable para que un modo de transporte pueda
movilizar la cantidad de carga que genera, es entre otras cosas las tarifas que cobran a
sus clientes, dependiendo del volumen que manejen, es por eso que actualmente en el
autotransporte de carga existen muchas empresas que abaratan sus costos de
operacién con la finalidad de atraer a la mayor cantidad de clientes a su servicio, aunque
sus utilidades sean minimas.

El transportista siempre estd interesado en prestar sus servicios al menor cosio
posible. En mercados muy competitivos, esto le permite ofrecer tarifas bajas y capturar

negocios. En otros, la disminucién de costos puede permitirle aumentar sus margenes de
utilidad.

En cuestion de los puertos la situacion es distinta ya que los costos por servicios
portuarios, principalmente en lo que respecta al arranque y uso de puerto, son elevados
y desincentivan la competitividad de este sector.

Cifras de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) indican que tan sélo
el 95% del movimiento de la carga maritima contenerizada total se realiza en los puertos
y terminales de Veracruz, Manzanillo, Altamira, Tampico y Progreso.

Los empresarios y representantes del sector sefialan que las farifas que se cobran en
los puertos mexicanos son mas caras que en ofros paises. Veracruz y Manzanillo son de
los mas caros del mundo, con tarifas mayores a los puertcs de Rotterdam, Holanda,
Hamburgo, Alemania e incluso que el puerto de Nueva York,

El costo portuario total de Veracruz excede en 155% a los de Southampton, Reino
Unido; 110% a los de Rotterdam, 85% a Hamburgo y 7% a Japén.
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En un andlisis realizado por la Asociacion Mexicana de Agentes Navieros AC
(AMANAC), a un barco muestra, se concluyd gue el costo por las tarifas de Veracruz y
Altamira es 2.7% mayor en comparacion con los recintos de Valencia, Espana 'y
Houston.

Se agrega que entre noviembre de 2003 a julio de 2004, el costo promedio del flete
de contenedores se incrementd 30%, y el de graneles de origen vegetal y mineral, en
250%, en México.

5.2.1 Tarifas del autotransporte.

Hasta antes de la desregulaciéon del autotransporte de carga, las tarifas se
encontraban fijas y eran auvtorizadas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT);, a partir de la desregulacion, la farfa puede negociarse entre usuario y
transportista.

Las tarifas varian segun la ruta o regién del pais, el impacto de los viajes de regreso
con carga ha repercutido en beneficios en las tarifas, principalmente para los usuarios
que mueven cargas a lo largo de corredores a la frontera con Estados Unidos, mientras
que en otras rutas las tarifas son mas altas debido a problemas para encontrar la carga
de regreso.

Las tarifas han sido objeto de una lucha encarnizada que describe en algunas rutas
una tendencia a la baja, debido a que muchos transportistas venidos de ofras regiones
del pais, ofrecen sus servicios cobrando sélo gastos de diesel con tal de no regresarse
vacios.

Normalmente, en una empresa son considerados costos fijos aquellos que no
dependen del nivel de actividad y costos variables aquellos que aumentan de acuerdo
con el crecimiento del nivel de actividad.

Desde el punto de vista de un transportista, usualmente esa clasificacion es hecha en
relacion a ia distancia recorrida, como si la unidad variable fuese el kilometraje.

De esa manera, todos los costos que ocurren de manera independiente al
desplazamiento del camion son considerados fijos y los costos que varian de acuerdo
con la distancia recorrida son considerados variables. Es importante resaltar que esa
forma de clasificacién no es una regla general.

Generalmente los principales costos de transporte por carretera son:
> Amortizacién: Desde el punto de vista gerencial, la amortizacion puede ser

imaginada como capital que deberia ser reservado para la reposicion del bien
a fin de su vida util.
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A\

Personal {(conductor): Debe ser considerado tanto el salario como las cargas y
beneficios.

Seguro del vehiculo.

Costos administrativos.

Combustible.

Neumaticos.

Lubricantes.

Manutencion.

Peaje.

VVVVVYY

Oftro factor que hay que tener en cuenta en el costo de operacion del autotransporte
que no se percibe claramente pero que esta presente es el estado fisico de ias
carreteras. De acuerdo con informaciéon de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), de 333 mil 274 kildmetros que comprende la red carretera nacionai,
25% se encuentra en buen estado, 35% en condicione regulares y 40% en mal estado.

Ese porcentaje en mal estado, incide en los costos de operacidn del transportista, ya
que en una carretera maltratada hace que el camién tarde méas en su recorrido vy la
unidad se perjudique en llantas, suspensién y cajas de velocidad, entre otros.

Una empresa transportista de su ingreso total destina hasta el 20% para el
mantenimiento de sus unidades, sin embargo, de ese porcentaje entre el 3 y 8% es a
causa de los malos estados de las carreteras.

En la tabla 5.3 se enlistan algunas tarifas que cobra el autotransporie de carga para el
transporte de contenedores. Se tomo en cuenta como punios de origen y destino los
principales centros de distribucion, puertos y terminales intermodales.

Tabla 5.3 Tarifas del Autotransporte,

TARIFAS DE TRANSPORTE DE CONTENEDORES POR AUTOTRANSPORTE
Origen Destino Distancia Cuc‘:ta por Contenedor ($)
(km) 20°()leno) 40°(lleno)
Cd. Juarez, Chih, 1,840 22,280 24,667
P.Negras, Coah. 1,267 16,243 17,983
Nuevo Laredo, Tamps. 1,149 15,000 16,607
Monterrey, N.L. 925 12,640 13,994
Manzanillo, Col, 791 11,228 12,431
México, D.F. L.Cardenas, Mich. 711 10,385 11,498
Guadalajara. Jal. 546 8.647 9,573
Tampico, Tamps. 522 8,394 9,293 |
Veracruz, Ver. 418 7,298 8,080
Querétaro, Qro. 215 5,160 5712
Cd. Jugrez, Chih. 1,554 19,266 | 21,331
P.Negras, Coah. 1,140 14905 | 16,502
Nuevo Laredo, Tamps.| _ 1.010 13535 | 14,985
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México. D.€. 546 8,647 9,573

| Meanzanillo, Col. 299 6,045 6.692

Guadalajara, Jal.| L.Cérdenas, Mich. 505 8,215 9.095
Monterrey, N.L. 786 11,175 12,373

Tampico, Tamps. 742 10,712 11.859

Veracruz, Ver. 964 13,051 14,449

Querétaro, Qro. 360 6.687 7,404

Cd. Juédrez, Chih. 1,156 15,073 16,688

P.Negras, Coah. 408 7.193 7,964

Nuevo Laredo, Tamps. 224 5,254 5.817

México, D.F. 925 12,640 13,994

Manzanillo, Col. 1,085 - 14,325 15,860

Monterrey, N.L. L.Cardenas, Mich. 1,291 16,496 18,263
Guadalajara, Jal. 786 11,175 12,373

Tampico, Tamps. 530 8,478 9.387

5 Veracruz, Ver. 1,023 13,672 15,137

| Querétaro, Qro. 708 10,354 11,463

Los costos contemplan el regresc de vacios para ambos casos, son los maximos aplicables, no
contemplan coslos de maniobras y no incluyen IVA.

5.2.2 Tarifas del ferrocarril.

Los costos totales del transporte ferroviario pueden calcularse considerando [0S
sueldos y prestaciones del personal gque lo opera; el consumo de combustibles,
lubricantes, carburantes y energia eléctrica de trenes y servicios de la red; el
mantenimiento y las refacciones del equipo motriz y rodante; la conservaciéon de vias y la
depreciacion de locomotoras y equipo rodante.

En general, para México el ferrocarmil compite con el autotransporte en cuanto a
tarifas a partir aproximadamente de los 300 kildmetros, considerando a la carga general
con costos mas altos.

Actualmente, las tarifas de los servicios ferroviarios, de acuerdo con las disposiciones
legales existentes, son determinadas libremente por los concesionarios, en términos que
permitan la prestacion de los servicios en condiciones satisfactorias de calidad,
competitividad, seguridad y permanencia.

Estas tarifas se aplican de manera no discriminatoria y son las mismas para todos los
usuarios en igualdad de condiciones. Las tarifas aplicables son exclusivamente las que
estén registradas ante la SCT. A partir de ellas los concesionarios pueden estructurar
promociones y otorgar descuentos a los usuarios en igualdad de circunstancias, de
manera equitativa y no discriminatoria, atendiendo a las caracteristicas especificas de
cada servicio.
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Los faciores de cobro vigentes para el servicio de carga se usan para estructurar las
cuotas que cada concesionario aplica a los contenedores, semiremolques y principales
productos que se transportan por ferrocarril, y después de los factores se muestra la
cuota correspondiente a 500 kilometros. Estos factores no incluyen el Impuesto al Valor
Agregado y son los maximos que pueden aplicarse.

Las tarifas que cobran los ferrocarriles para el manejo de carga son muy diversas, en
este caso me enfocare Unica y exclusivamenie al cobro de contenedores en las
empresas ferroviarias que sean convenientes.

En la tabla 5.4 se muestran las tarifas que se aplican al transporte de contenedores,
teniendo como origen preferencial a tres lugares, los cuales son los principales centros
de comercio que tiene México y como destinos a algunas fronteras, puertos y terminales
intermodales de mayor importancia o en donde se concentra el mayor movimiento de
contenedores y por lo tanto mayor nimero de equipo rodante y locomotoras para ofrecer
un servicio mas eficiente.

Tabla 5.4 Tarifas de Ferrocarril.

TARIFAS DE TRANSPORTE DE CONTENEDORES POR FERROCARRIL
Origen Destino Distancla Cuo{a por Contenedor ($)
(km) 20°(lieno) | 40°(lleno) | 20°(vacio) | 40°(vacfo)
Cd. Juarez, Chih. 1,991 8,097 12,145 4,253 6,380
P.Negras, Coah. 1.262 5,516 8.274 2,938 4,407
Nuevo Laredo, Tamps. 1,188 4,464 5.852 2,017 4,166
Monterrey, N.L. 933 3.699 4,932 1,671 3,452
Manzanillo. Col. 973 4,493 6,739 2,417 3.625
Pantaco, D.F. L. Cérdenas, Mich, 819 | 3,3%7 4,476 1,516 3,133
Guadalajara, Jal. 628 3,272 4,908 1,794 2,692
__Tampico, Tamps. 877 3,531 4,708 1,595 3,295 |
Veracruz, Ver. 428 2,184 3.200 984 2,038
Querétaro, Qro. 244 1,632 2,176 734 1,523
Cd. Juarez, Chih. 1.877 | 7.693 | 11,540 4,047 6.072
P.Negras, Coah. 1,364 5,877 8,816 3.122 4,683
Nuevo Laredo, Tamps. 1,299 4,797 6,396 2,168 4477
Pantaco, D.F. 628 3,272 4,908 1,794 2,692
Manzanilie, Col. 355 2,818 4,228 1,563 2,346
Guadalajara. L.Cérdenas, Mich. 711 3,033 4,044 1,369 2.830
Moniterrey, N.L. 1,034 4,002 5,336 1.808 3,735
Tampico, Tamps. 978 3,834 5,112 1,732 3,578
Veracruz, Ver. 1,005 3.915 5,220 1,768 | 3,654
Querétaro, Qro. 364 1,882 2,656 897 1,859
Cd. Juarez, Chih. 1,208 5,318 7.977 2,837 4,256
P.Negras. Coah. 454 2,818 4.228 1.563 2,346
Nuevo Laredo, Tamps. 265 1,695 2,260 762 1,582
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Pantaco, D.F. 933 3,699 4,932 1,671 3,452

Manzanilio, Col. 1,379 5,930 8.885 3.149 4.724

Monterrey. L.Cardenas, Mich. 1,512 5,436 7.248 2,458 5.073
Guadalajara, Jal. 1.034 4,002 5,336 1,808 3,735

Tampico, Tamps. 524 2.903 4,355 1,607 2.410

Veracruz, Ver. 1.467 5,301 7,068 2,397 4,947

. Querétaro, Qro. 734 3,102 4,136 1,400 2,895

Nota: Los costos no incluyen IVA, ni costos de maniobras y son los méximos que se pueden aplicar.

En las tablas 5.5, 5.6 y 5.7 se muestran los factores de cobro tanto fijos como
variables que estan registrados ante la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes
(SCT) y que aplican algunas empresas ferroviarias a sus clientes por el transporte de
contenedores, las tarifas que cobran depende basicamente del tipo de contenedor (20,
40 o mas pies) si esta llenos o vacios y en algunos casos si son de exportacion o
importacion asf como para refrigerados.

Las distancias se ajustan por secciones de 10 kildmetros en distancias hasta de 250
kilometros; de 25, cuando son de 250 a 1,000 kilémetros; y de 50, cuando son mayores.

Las maniobras de carga, descarga, estiba, desestiba, alijo, acarreo, almacenaje y
transbordo que se realizan dentro de las zonas federales de las estaciones de ferrocarril,
se consideran actividades conexas con las vias generales de comunicacién; por ello, de
acuerdo con las disposiciones legales existentes, la prestacion de estos servicios se
sujeta a tarifas registradas ante la SCT.

Las tarifas de estos servicios son fijadas libremente por los concesionarios o

permisionarios, y s6lo podran aplicarse las que previamente se hayan registrado ante la
SCT.
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Tabla 5.5 Tarifas de TFM.

DIRECCION GENERAL DE TARIFAS, TRANSPORTE FERROVIARIO Y MULTIMODAL

TARIFA PARA EL TRANSPORTE DE CONTENEDORES E ISOTANQUES

FACTORES DE COBRO REGISTRADOS, VIGENTES A PARTIR DEL

TFM, S.A.DEC.V.

15 DE JUNIO DE 2003

SERVICIO FACTOR FIJO FACTOR CUOQTA A
POR VARIABLE POR 500 KM
CONTENEDOR O | CONTENEDOR O
ISOTANQUE ISOTANQUE-KM
($) (8} ($)

CONTENEDCR DE 20 PIES

Cargago 1,068.30 3.5598 2.848.20

Vacio 600.98 1.6372 1.419.56
CONTENEDOR DE 40 A 53 PIES

Cargado 1,434.00 4.7800 3.824 .00

Vacio 890.40 2.9680 2.374.40
ISOTANQUE DE 20 PIES

Cargado 1,025.23 34198 2.735.83

Vacio 820.21 2.7340 2.187.21
ISOTANQUE DE 40 PIES

Cargado 1,367 02 4. 5567 3.645.37

Vacio §56.91 27340 232361
CARGOS POR MANIOBRA EN
TERMINAL

En una teminal 1,761 88

En dos terminales 2,346.16
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Tabla 5.6 Tarifas de la Terminal Pantaco.

DIRECCION GENERAL DE TARIFAS, TRANSPORTE FERROVIARIO Y MULTIMODAL
TARIFA PARA EL TRANSPORTE DE CONTENEDORES
FERROCARRIL Y TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO, S.A. DE C.V.
FACTORES DE COBRO REGISTRADOS, VIGENTES A PARTIR DEL 26 DE ABRIL DE 1999
o) DE COBRO
FACTORES 0 ($) CUOTA
VARIABL
SERVIGIO FIJO POR CONTENI'EEDI:)ORR- p.l(\) §o§?<?f
CONTENEDOR KM
ESTIBA SENCILLA
CONTENEDOR DE 20 PIES
Exportaciéon 551.18 1.5017 1,302.03
Imporiacidn 633.87 1.7268 1.497.27
Vacio 316.92 0.8636 748.72
CONTENEDOR DE 40 A 48 PIES
Exportacion 1,102.36 3.0034 2,604.06
Importacién 1,267.70 3.4539 2,994.65
Vacio 633.87 1.7268 1.497.27
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Tabla 5.7 Tarifas de Ferrosur.

DIRECCION GENERAL DE TARIFAS, TRANSPORTE FERROVIARIO Y
MULTIMODAL
TARIFA PARA EL TRANSPORTE DE CONTENEDORES
FERROSUR, S ADEC.V
FACTORES DE COBRO REGISTRADOS, VIGENTES A PARTIR DEL
20 DE OCTUBRE DEL 2003
FACTOR FIJO |FACTOR VARIABLE| CUOTA POR
POR POR CONTENEDOR
SERVICIO CONTENEDOR| CONTENEDOR - A 500 KM
KM
(%) ($) ($)

ESIBA SENCILLA
CONTENEDOR SECO
Cargado de 20 pies 1.652.77 5.1168 4.211.17
Cargado de 40 a 53 pies 2,367.43 7.33 6.032.43
Vacio de 20 pies 826.35 2.5584 2,105.55
Vacio de 40 a 53 pies 1,183.74 3.6648 3.016.14
CONTENEDOR REFRIGERADO "
Cargado de 20 pies 1,983.33 6.1401 5.053.38
Cargado de 40 2 53 pies 2,840.92 8.786 7,238.92
Vacio de 20 pies 991.62 3.0701 2,526.67
Vacio de 40 a 53 pies 1,420.49 4.3977 3,619.34
Isotanques cargados de 20 pies 1,652.77 5.1168 421117
Isotanques cargados de 40 pies 2.367.43 7.33 6.032.43
Isotanques vacios de 20 pies 826.35 2.5584 2,105.55
Isotanques vacios de 40 pies 1,183.74 3.6648 3.016.14
L i o

Nota: El cabro minimo por contenedor es el correspondiente a 300 kildmetros.

5.2.3 Tarifas de lineas navieras.

El barco constituye uno de los elementos mas importantes de un analisis en un
sistema portuario. Sus dimensiones, su capacidad y su costo hacen que la planeacion, el
disefo y la operacion de un puerto giren en buena medida alrededor de este usuario.
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En el proceso de internacionalizacion del comercio en ciertos traficos, como es el de
contenedores, observan estructuras tarifarias que van asociadas con el servicio puerta-a-
puerta ofrecido por un solo operador y que toma en cuenta aspectos como la frecuencia,
el volumen y la oportunidad de servicio requerida por cada usuario.

En el caso del transporte maritimo es muy comun confundir el costo y tarifa, la
mayoria de las personas creen que es lo mismo, pero en realidad son dos cosas
totalmente diferentes y enseguida se muestran las diferencias entre ambas.

Costo: Es lo que cuesta operar un barco.
Tarifa: Es lo que se debe de cobrar por el uso.

Los costos se calculan de manera diferente para cada tipo de barco
(portacontenedores, graneleros, de carga general y tanqueros o petroleros) en este caso
me enfocare Unica y exclusivamente para bugques portacontenedores.

El costo esta integrado por:
a) Costo de capital.
Se estima que el costo de construccibn de los buques puede financiarse, en

promedio, al 10% de su interés anual y que la inversion puede amortizarse en un término
de 16 anos.

Cc=Ca s(141)"

(L+:)" -1

Donde:

Cc = Costo de capital.

Cg = Costo del buque.

i = Tasa de interés considerada, normalmente es del 10%.

n = Vida econdmica del barco, para fines financieros es de 16 anos.

b) Costo de operacion.

El costo de operacion anual puede estimarse de manera simplificada como:
Co=Spg+M+T+P+L+A

Donde:

Co = Costo de operacién anual, en ddlares.

Sg = Seguro del buque (0.025Cp).

M = Mantenimiento del buque (0.025Cg).
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T = Tripulacion: 15 hombres a un costo promedio anual de 13,500 ddlares cada uno,
incluyendo beneficios sociales, vacaciones, etc.

P = Provisiones a razén de 10 dolares diarios por hombre.

L = Lubricantes y otros insumos (0.05Co).

A = Administracion = 0.20 (C¢ + Co).

c) Cosfo de combustible:

Es aceptable suponer que la planta motriz de estos buques tiene un consumo de 145
gramos de combustible por hora por caballo de fuerza, y que durante la navegacion el
buque utiliza el 80% de la potencia de sus maquinas. El costo de combustible se estima
a razéon de 80 dolares por tonelada. En puerto se considera que los tipos de buque que
usualmente llegan a los puertos mexicanos consumen dos toneladas diarias de
combustible.

Las tarifas portuarias se dividen en dos conceptos: las que cobra la administracion
portuaria a los usuarios de las instalaciones directamente bajo su direccién y control, y
las que cobran ios prestadores de servicios y los operadores de las terminaies
particulares.

Las primeras tienen una importancia relevante para la estructura financiera del puerto,
ya que representan alrededor del 50% de los ingresos. Las segundas se refieren
directamente a los intereses comerciales de las empresas responsables del servicio.

1.- Tarifas por uso de infraestructura.

Considera los costos por la prestacién de los servicios; los costos correspondientes a
las obras de proteccion y dragado de construccion se consideran como costos hundidos,
y su recuperacion se lleva a cabo en forma indirecta. Las tarifas son maximas, lo que
permite a la administracion del puerto otorgar descuentos y, en teoria, tratamiento
especial a usuarios distinguidos. Los excedentes derivados de los ingresos por tarifas se
aplican a la realizacién de nuevas inversiones para ampliar la capacidad del puerto.

Se forma por el uso del puerto, atraque y muellaje. Las fija la administracidon y son de
caracter publico, es decir, todos los usuarios las pagan.

a) Puerto: Se asocia con el uso del canal de acceso, obras de proteccion y areas de
agua. También incluye sefalamiento maritimo {mantenimiento, seguros y costos
de capital) ayudas a la navegacion, mantenimiento de las obras de proteccién y
dragado de mantenimiento. Se clasifica o divide en dos.

> Puerto Fijo: Pago que se aplica por el ingreso del buque al puerto ($ x
barco).

> Puerto Variable: Pago que se realiza en base al tonelaje de registro bruto
del barco (TRB) como unidad para el cobro de esta tarifa ($ x TRB).
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b) Atraque: Se asocia al costo de capital de |las obras de atraque y muelles.
Es cobrada en base al tiempo que el barco ocupa el muelle, por sus metros de
eslora ($ x Eslora x Horas de estadia).

¢) Muellaje: Se asocia al mantenimiento y seguros de las obras de atraque y
muelles.

Aplica dependiendo del peso de las mercancias que se cargan o descargan
del barco ($ x Toneladas).

El almacenaje se cobra dependiendo del peso de la mercancia y del tiempo que
permanezca almacenada.

Respecto a la asignacion de qué porcentaje le corresponderia recuperar via el cobro
a los barcos y cuanto a la carga, por la experiencia en los puertos mexticanos se estima
que el 77% se le cobra al barco y el 23% a la carga.

2.- Tarifas por servicios.

En términos generales, la tanficacion por servicios portuarios puede diferenciarse en
su criterio de formuiacion de acuerdo con el tamano del puerto, el volumen de servicios
que se demanden, si el servicio se proporciona en terminales de uso publico o de
caracter particular y, en ultimas fechas, si se trata de carga contenerizada, si el servicio
demandado considera ademas de la carga y descarga otro tipo de apoyos de caracter
logistico.

Basicamente este tipo de tarifa se refiere a los ingresos que obtienen las empresas
prestadoras de los diversos servicios portuarios, sea en instalaciones publicas 0 en
terminales privadas. Tales ingresos provienen, tanto de la apticacién de tarifas fijadas por
las propias empresas, con criterios comerciales generales, que por norma deben de
registrarse ante la administracién del puerto, y que son del conocimiento general de
cualquier usuario de dichos servicios, como de las gue resultan de contratos privados
establecidos entre dichas empresas y usuarios distinguidos y en los que se toman en
cuenta factores como:

Y/

Volumenes y frecuencia de los servicios demandados.

Impacto de la tarifa aplicada en el costo total de distribucion.

Conjunto de servicios basicos y de valor agregado que integran el universo de

atencion ofrecido.

> Relacion eficiencia/costo del servicio y su repercusién en el tiempo de barco en
puerto.

> Caracteristica del servicio demandado respecto del cumplimiento de requisitos

asociados con procesos logisticos que requieren oportunidad, frecuencia y

cumplimiento de tiempos.

v v

Normalmente, la administracion del puerto no interviene en este segundo tipo de
cobros, si bien, las empresas involucradas observan las polliticas tarifarias generales del
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puerto cuya aplicacion podria reflejarse en un incremento o disminucion de sus
volimenes de negogio.

En términos generales, la tarificacién por servicios portuarios relacionados con el
manejo de la carga en el puerto y su transferencia entre el transporte terrestre y el
maritimo o viceversa, puede diferenciarse en su criterio de formulacién de acuerdo con:

>

A4

El tamano del puerto: En este sentido, de acuerdo con la importancia que
tenga el puerto y los volumenes de carga que maneje, el mercado de negocio
de los servicios requeridos permitira una mayor 0 menor competencia.
Mientras mayor sea, las tarifas responderan a ella, en tanto que, de no existir,
se observara la potitica comin de los puertos pequefios de establecer un
régimen tarifario general regulado, en cieta medida, por la propia
administracidn portuaria.

El volumen de servicios que se demanden: Se asocia c¢on la presencia de uno
0 varios usuarios que manejan por el puerto, en forma regular, volomenes de
carga importantes, en cuyo caso, independientemente de que existan tarifas
preestablecidas del dominio publico, las empresas operadoras pueden otorgar
descuentos a tales usuarios, sobre dichas tarifas.

Si el servicio se proporciona en terminales de uso publico o de caracter
particular: En el primer caso, es comin que si la(s) empresa(s) que ofrece(n)
los servicios lo hace(n) en los muelles y almacenes construidos vy
administrados por el puerto, se aplique una tarifa que refleje so6fo los costos
propios del prestador del servicio con la unidad correspondiente.

Por el contrario, si la terminal fue construida y equipada sobre terrenos del
puerto por el operador, las tarifas que apliqgue dependeran de un criterio
eminente comercial en el que, ademas de involucrar la recuperacion de ia
inversion y la contraprestacion que paga al puerto por el uso de la tierra,
considere otras cuestiones, por ejemplo, el interés por atraer clientes nuevos o
consolidar una cartera de clientes que ya tuviera. En todo caso, ef régimen
tarifario se maneja en dos formas: i) Aplicar tarifas generales, registradas ante
la administracion del puerto, a cualquier usuario que solicite el servicio; ii)
Establecer un sistema de cobro especial, para usuarios seleccionados,
mediante contratos privados, cuyos terminos y condiciones incluyen todas las
caracteristicas y alcances de los servicios.

Si se ftrata de servicios integrados o fragmentados: Este caso es
especialmente aplicable al caso de las terminales de contenedores, en las
cuales el servicio puede variar desde servicios puerta a puerta en los que el
operador actia sbélo como subcontratista del servicio integrado
correspondiente y no guarda ninguna relacion tarifaria directa con el usuario,
hasta el caso en el cual el usuario trata directamente con el operador de la
terminal cualquiera de los distintos servicios y modalidades que ofrezca, por
ejemplo, consolidacién de la carga en contenedor, almacenamiento y carga,
manejo de contenedores especializados (refrigerados), a los que se le
aplicarian diferentes criterios de cobro, tales como tarifas independientes,
basadas en las de tipo publico, o tarifas de paquetes de servicios bajo el
sistema de contratos privados.
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5. Costos v Tiempos de Traslado.

A manera de ejemplo en el Puerto de Veracruz se cobran tarifas por el derecho de
uso de espacio para maniobras y servicios de los buques. Estas tarifas son las
siguientes:

Tarifas de Infraestructura

UNIDAD DE
CONCEPTO MEDIDA CUOTA
[Puerto fijo || Por embarcacion || $22,888.46 |
Puerto variable $3.50
Embarcaciones con estadlas de mas de 48 hrs. Por TRB $3'22
Embarcaciones con estadlas de entre 24 y 48 hrs. $3‘15
Embarcaciones con estadias de menos de 24 hrs. '
Para
Cuota diaria embarcaciones $69.64
menores
Atraque para embarcaciongs comerciales: || H |
Muelles no especializados para movimiento de carga
contenerizada
Embarcaciones con estadias de mas de 48 hrs. Metro/eslora/hora $4.94
Embarcaciones con estadias de entre 24 y 48 firs. $4.85
Embarcaciones con estadias de menos de 24 hrs, $4.75
Muelles especializados para movimiento de carga
contenerizada $6.22
Embarcaciones con estadias de mas de 48 hrs. )
Embarcaciones con estadias de entre 24 y 48 hrs. Metrofesiora/nora ggg?
Embarcaciones con estadias de menos de 24 hrs. '
Embarcacion abarloada, arrejada o acoderada ||Metro/es|ora/hora\ 50%
Muellaje | Portonelada |  $5.00
Tarifas de Pilotaje
' UNIDAD DE
CONCEPTO MEDIDA CUOTA
|Factor por unidad arqueo bruto || $xTRB + || $0.180 |
Factor por pie de calado H $ x Pie - Calado $7.39
Tarifas de Almacenaje
UNIDAD DE
CONCEPTO MEDlDA CUOTA
[Primeros 15 dias naturales | $xC/500Kg. || 36.76
Siguientes 30 dias naturales $XC/500 Kg. $13.17
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5. Costos y Tiempos de Traslado.

Tiempo después de vencido el plazo

sefialado $XC/500 Kg. $21.33
Los equipajes o efectos personales de

pasajeros diariamente $XC/100 Kg. $10.96

Plazo libre de Al'tﬁacenaje:

Importacién I 5 Dias
[Exportacion 1 15 Dias |
IMercancias Peligrosas | 5 Dias |

Tarifas de Remolique

CUOTA ]

CONCEPTO REMOLQUE Y
LANCHAJE S.A.

SAAM
REMOLQUES **

Buques de las siguientes

caracteristicas: Cuota basica ($ x Hr.)

[Hasta 3,000 TRB | $13,537.00 | $13611.00 |
[De 3,001 a 5,000 TRB $16,609.00 | $16,626.00 |
IDe 5,001 a 7,500 TRB $19,214.00 | $19,309.00 |
De 7,501 a 10,000 TRB $20,685.00 [ $20,744.00 |
De 10,001 a 12,500 TRB $24,828.00 || $24,914.00
IDe 12,501 a 15,000 TRB | $30,921.00 | $30,965.00
IDe 15,001 TRB en adelante. $37,185.00 $37,225.00

* tarifas vigentes a partir del 27 de enero del 2004

** tarifas vigentes a partir del 27 de enero del 2004.

Las tarifas de remolque se negocian directamente con las empresas que prestan este
servicio.

Tarifas de Amarre y Desamarre de Cabos

CONCEPTO | ki |

| REMOLQUE Y LANCHAJE S.A. * |

[Buques de las siguientes caracteristicas: Cuota basica ($ x Hr.) |

IHasta 3,000 TRB $505.00 |

IDe 3,001 a 5,000 TRB (I $670.00 |

[De 5.001 a 7,500 TRB ] $865.00 |

[De 7,501 a 10,000 TRB ] $1,035.00 |
|

$1,310.00

De 10,001 a 12,500 TRB
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5. Costos y Tiempos de Traslado.

IDe 12,501 a 15,000 TRB $1,595.00
[De 15,001 TRB en adelante. $2,020.00

* Tarifa vigente a partir del 13 de diciembre de 2002.

Las tarifas de amarre y desamarre de cabos se negocian directamente con las empresas
que prestan este servicio.

Tarifas de Lanchaje
! CUOTA

CONCEPTO CONDUCCION || REMOLQUES Y
MARITIMA * LANCHAJE **

A) Servicio de lanchaje a las
embarcaciones para conducir a
pasajeros, tripulantes, pilotos,
autoridades o cualquier usuario, hasta $2,844.00 $2.860.00
su castado para abordarlo o regresarlo a
tierra.

B) Servicio de lanchaje a las
embarcaciones para conducir a
pasajeros, tripulantes, autoridades o $5,688.00
cualquier usuario, en los casos de
comunicacion en el area de fondeadero.

C) Servicio de lanchaje a las
embarcaciones para conducir equipo de $12,000.00
fumigacion al area de fondeadero.

* Tarifa vigente a partir del 19 de junio de 2000.

** Tarifa vigente a partir del 13 de diciembre del 2002.

Las tarifas de lanchaje se negocian directamente con las empresas que prestan este
servicio.

Tarifas de Infraestructura para Embarcaciones Turisticas

TARIFAS AUTORIZADAS POR LA SHCP A PARTIR DEL 18 DE
SEPTIEMBRE DEL 2000

| CONCEPTO |UNIDAD DE MEDIDA||  TARIFA |
[Puerto Variable | Por TRB | $1.70 |

Tarifa de atraque en muelles propiedad de |a federacién por cada hora o
fraccion y por cada metro de eslora o fraccion:

Cruceros turisticos en trafico de
altura

Metro/eslora/hora $0.55

Tarifa de Embarque/Desembarque de pasajeros en muelles propiedad de la
federacién:
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5. Costos v Tiempos de Traslago.

Para cruceros turfsticos en trafico de
altura, en instalaciones no Por pasajero $26.00
exclusivas por pasajero.

El H. Consejo de Administracidon autorizé la aplicacion de un 25% de descuento en tas
tarifas aplicables a embarcaciones turisticas hasta et 31 de Diciembre del 2005.

5.3 TIEMPOS DE TRASLADO EN LOS MODOS DE TRANSPORTE.

Los tiempos de traslado para los diferentes modos de transporte es basicamente al
transporte de contenedores. En la actualidad se trabaja con un sistema Ilamado “puerta a
puerta” que consiste en llevar la carga del vendedor hasta donde lo necesite el
comprador a través de un solo contrato que regula toda la operacién de traslado de la
carga.

Esta forma de manejo implica la utilizacién de transportes modernos, con los que se
pretende proporcionar un servicio eficaz que reduzca las operaciones de manipulacion
en los puntos de transferencia y, como consecuencia, los riesgos y gastos excesivos de
segures, vigilancia, supervision, etc.

El autotransporte ofrece una gran ventaja sobre el ferrocamil, ya que es el que
complementa o termina e! servicio puerta a puerta en un tiempo muy reducido y por la
gran flexibildad que tiene para llegar a cualquier parte, cosa que el ferrocarril no lo puede
lograr o lo llega a hacer en terminales intermodales pero con un tiempo mucho mayor al
del autotransporte.

Normalmente el transporte terrestre (autotransporte y ferrocarril) trabajan en un
mismo pais o también entre dos, especificamente en las fronteras para el transbordo de
mercancias entre companias ferroviarias o de autotransportistas. Sin embargo el
transporte maritimo se distingue por el traslado de carga de un pais a otro de un mismo
continente o entre dos o mas continentes, es por eso que requiere de un mayor tiempo
de traslado para cumplir con sus objetivos.

Las embarcaciones estan regidas por sus itinerarios, los cuales ya son fijos y muy
dificiimente se modifican, ademas de que se tienen que cumplir,

En algunos casos se puede ver afectado el tiempo de navegacion en los barcos
debido a condiciones climaticas y que son ajenas a la programacion de los bugues, en
este caso los barcos tienen que ser fondeados afuera del recinto portuario para evitar
danos a las instalaciones, el tiempo de fondeo es variado de uno a mas dias y esto
origina retrasos en los itinerarios, otra circunstancia que puede originar alteraciones a los
recorridos es que algdn puerto este saturado y se tenga que esperar a que sea atendido,
pero esto no le conviene a la linea naviera ya que le genera mas costos de operacion de
la embarcacién no estimados.
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5. Costos y Tiempos de Traslado.

5.3.1 Tiempos en autotransporte.

Con mucho, el transporte por carretera constituye el principal medio terrestre para el
manejo de la carga del puerto al interior. Se utiliza fundamentalmente para el manejo de
carga general, debido a la rapidez y la flexibilidad para el servicio de entrega o
recoleccion, y al tamarfio reducido de los fotes usuaimente manejados en este tipo de
carga.

El transporte carretero cobra popularidad a raiz de la introduccidon def contenedor, ya
que mediante el uso de equipos consistentes en un elemento motor y una plataforma de
remolque de dimensiones estandar para recibir contenedores de 20 6 40 pies, el camion
puede llegar a su destino, dejar la plataforma y engancha otra ya cargada, con lo que el
tiempo de inmovilidad se traduce.

Sin duda alguna los tiempos de traslado en este modo de transporte son muy
reducidos en comparacion con los del ferrocarril, esto es debido a varias circunstancias
entre las mas importantes son; se maneja menos carga por unidad motriz, esto favorece
a la velocidad; mayores opciones de uso de carreteras para llegar a sus destinos, etc. En
la tabla 5.8 se ve las caracteristicas para los tiempos de traslado.

Tabla 5.8 Tiempos para el Autotransporte.

DISTANCIAS Y TIEMPOS DE RERCORRIDO PARA EL AUTOTRANSPORTE
Origen Destino Distancia Tiempo Est.
(Km) (hr)
Cd. Juérez, Chih. 1,840 28
P.Negras, Coah. 1,267 19
Nueve Laredo, Tamps. 1,149 18
Monterrey, N.L. 925 14
Manzanillp, Col. 791 12
México, D.F. L.Cardenss, Mich. 711 i1
Guadalajara, Jal. 546 8
Tampico. Tamps. 522 8
Veracruz, Ver. 418 6
. Querétaro, Qro. | 215 3
Cd. Juérez, Chih. 1,554 24
P.Negras, Coah. 1,140 18
Nuevo Laredo, Tamps. 1.010 16
México, D.F. 546 I -
Manzanillo, Col. 299 5
Guadalajara, Jal. L.Céardenas, Mich. 505 8
Monterrey. N.L. 786 12
Tampico, Tamps. 742 11
Veracruz, Ver. 964 15
Querétaro, Qro. 360 6
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S. Costos y Tiempos de Traslago.

Cd. Juarez, Chih. 1,156 18 |
P.Negras, Coah. 408 6 J
Nuevo Laredo, Tamps. 224 3 '
México, D.F. 925 14
Manzanitlo, Col. 1,085 17
Monterrey, N.L. L.Cérdenas, Mich. 1,291 20
Guadalajara, Jal. 786 12
Tampico, Tamps. 530 8
Veracruz, Ver. 1,023 16
Querétaro. Qro. 708 11

5.3.2 Tiempos en ferrocarril.

El tiempo de traslado de un contenedor de la Ciudad de México, especificamente de
la Terminal Intermodal de Pantaco hacia el Puento de Veracruz es de aproximadamente
16 horas, a través de la empresa ferroviaria Ferrosur.

Ferrosur ha disefiado su exclusivo servicio de transporte ferroviario Intermodal VIP,
Veracruz — Intermodal — Pantaco, que surge como la mejor opcion para el transporte
ferroviano de contenedores entre el Puerto de Veracruz y la Ciudad de México en ambos
sentidos.

El servicio VIP cuenta con las siguientes ventajas:

Tren intermodal directo sin escalas.
Itinerarios fijos de lunes a viernes.
Tiempo de transito de 16 horas.
Reduccién de costos.

Seguridad y puntualidad.

Equipo especializado.

Servicio puerta a puerta.

Seguro de carga.

Tarifas competitivas.

Ventaja logistica en la modulacién.

VYVVVYYVYVVYYVYY

El unico inconveniente que puede existir en este caso es el tiempo de traslado, ya
que por medio del autotransporte es de 6 a 7 horas aproximadamente, es decir menos
de la mitad que el ferrocarril.

Para el caso de enviar un contenedor de la Ciudad de México (Pantaco) hasta la
frontera de Nuevo Laredo, Tamps. es de aproximadamente 48 horas. Y el recorrido con
mayor tiempo de traslado es el de la Terminal Ferroviaria del Valle de México hasta
Ciudad Juérez es de 80 horas.
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5. Costos vy Tiempos de Traslado.

Para tener un mejor manejo en los tiempos de traslado de mercancias por medio del
ferrocarril entre los principales puntos de origen y destino en la tabla 5.9 se muestran
dichos tiempos registrados en sus recorridos.

Tabla 5.9 Tiempos para el Ferrocarril.

DISTANCIAS Y TIEMPOS DE RERCORRIDO PARA EL FERROCARRIL
Origen Destino Distancia | Tiempo Est.
- (Km) (hr)
Cd. Juécez, Chih. 1,991 80
P.Negras, Coah. | 1.262 50
Nuevo Laredo, Tamps. 1,188 48
Monterrey, N.L. 933 37
Manzanilio, Col. 973 39
Mexico, D.F. L.Cérdenas, Mich. 819 33
Guadalajara, Jal. 628 25
Tampico, Tamps. 877 35
Veracruz, Ver. 428 17
Querétaro, Qro. 244 10
| _Cd. Judrez, Chih. 1877 75
P.Negras, Coah. 1,364 55
Nuevo Laredo, Tamps. 1,299 52 |
México, D.F. 628 25
Manzanillo. Col. 355 14
Guadalajara, Jal. L.Cardenas, Mich. 711 28
Manterrey, N.L. 1,034 41
Tampico, Tamps. 978 39
Veracruz, Ver. 1,005 40 |
Querétaro, Qro. 364 15
Cd. Juarez, Chih. 1,206 48
.Negras, Coah. 454 18
Nuevo Laredo, Tamps. | 265 11
México, D.F. 933 37
Manzanillo, Col. 1,379 55
Monterrey, N.L. L.Cardenas, Mich. 1,512 60 |
Guadalajara, Jal. 1,034 41
Tampico, Tamps. 524 21 o
Veracruz, Ver. 1,467 99 ]
Querétarp, Qro. 734 29




5. Costos y Tiempos de Traslado.

5.3.3 Tiempos en lineas navieras.

El tiempo de arribo de los bugues depende basicamente del itinerario que estan
cubriendo y de la linea naviera, en la tabla 5.10 se muestra una comparacion de dichos
tiempos y de algunas lineas.

Normalmente cuando un barco va a llegar a un puerto se da aviso de la fecha de
arribo (ETA, Estimated Time of Arrival, que es el Tiempo Estimado de Arribo) 48 horas
antes y asi se le asigna la fecha, hora y muelle donde va a atracar &l barco.

Tabla 5.10 Tiempos para el Transporte Maritimo.

LINEAS NAVIERAS
PUERTO P&O Nedlloyd| APL Safmarine |Likes Lines| TMM Lines
Tiempo de | Tiempo de | Tiempo de | Tiempo de | Tiempo de
arribo (dias) |arribo (dias)larribo (dias)arribo (dias) arribo (dias)
Veracruz 0 0 0 0 0
Altamira 2 2 1 1 1
Houston 2 1 2 2 2
Tiempo total 4 3 3 3 3

Se aprecia cierta variacion en los tiempos de armibo, en la linea P&0O Nedlloyd de
Veracruz a Houston es de cuatro dias, esto la hace como la empresa que requiere de
mayor tiempo de navegacion y por consiguiente un cierto retraso en el manejo de la
carga. Sin embargo en las otras cuatro lineas el tiempo de navegacidn entre dichos
puertos es igual (tres dias) y menor en comparacion con la primera. APL del Puerto de
Veracruz a Altamira requiere de dos dias de transportacion y de Altamira a Houston de
uno y las otras fres lineas restantes necesitan uno y dos dias respectivamente, a fin de
cuentas se cubre el itinerario en tres dias aunque con un poco de defasamiento. Esto
origina que el manejo de la carga sea lo mas eficiente y rapido posible obteniendo asi
beneficios en costos y tiempos, asegurando que llegue a su destino en el tiempo
programado.

5.4 COSTO Y TIEMPO TOTAL DE TRASLADO POR VIA TERRERSTRE.

Para enviar el contenedor de la Ciudad de México al Puerto de Houston, Tx por via
terrestre se tiene que tomar en cuenta lo siguiente:

En referencia a la ruta México-Houston, no se cuenta con servicio para mover
contenedores por ferrocarril, inicamente se reciben contenedores via maritima en el
puerto estadounidense. La opcidon aqui es cotizar por ferrocarril en la ruta México -
Laredo, TX y de Laredo Tx a Houston por carretera y sumar costos finales.
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5. Costos y Tiempos de Traslado.

a) El costo total de enviar un contenedor de 20' de la Ciudad de Meéxico al Puerto de
Houston, Tx por via terrestre se compone de la siguiente manera:

1) Se envia de la Ciudad de México hasta Laredo Tx. en ferrocarril por medio de la
empresa TFM y de Laredo Tx a Houston por medio del autotransporte.

Para el contenedor de 20’ solamente se podria dar un valor aproximado, ya que
actualmente TFM no cuenta con servicio para mover este lipo de contendedores; esta
tarifa estaria entre los 600 usd y 650 usd aproximadamente (ya incluyendo al
autotransporte)

El costo total es de: 600 usd a 650 usd

En pesos mexicanos seria: $ 6,900.00 2 $ 7,475.00.

El Tiempo de transito total desde el origen hasta el destino ya incluyendo [os arrastres
terrestres seria entre 7-8 dias.

b) El costo tofal de enviar un contenedor de 40’ de la Ciudad de México al Puerto de
Houston, Tx por via terrestre se compone de |a siguiente manera:

1) Se envia de la Ciudad de México hasta Laredo Tx. en ferrocarril por medio de la
empresa [ FM.

El costo desde México a Laredo TX es de 510 usd, ($ 5,865.00) incluye las maniobras
de la grda para subir el contenedor al tren, tanto en origen como en destino.

2) Se envia de Laredo a Houston por autotransporte:

La tarifa via carretera de Laredo a Houston varia segun el transportista, pero
estariamos hablando de un costo aproximado de 200 usd. ($ 2,300.00)

Por lo que el costo total es de : 510 usd + 200 usd = 710 usd.

En pesos mexicanos es: $ 5,865.00 + $ 2,300.00 = § 8,165.00

Eltipo de cambio se considero: 1 usd = $ 11.50

El tiempo total de traslado esta integrado de la siguiente manera:

El tiempo de transito sofo del ferrocarril de la Terminal Intermodal Pantaco hasta
Laredo Tx es de aproximadamente 4 dias o 96 horas, sin tomar en cuenta el tiempo de
carga-arrastre en origen y el tiempo que se toma el Agenie Aduanal para liberar la carga,
ya que estos a veces se toman hasta 4 dias o mas (depende que el cliente les

proporcione la documentacion pertinente para el efecto a tiempo asi como el pago de
impuestos y demas).
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Para fines practicos el tiempo de transito total desde el origen hasta el destino ya
incluyendo los arrastres terrestres seria entre 7-8 dias.

5.5 COSTO Y TIEMPO TOTAL DE TRASLADO POR VIiA MARITIMA.

La linea naviera Safmarine pertenece a la linea Maersk Sealand, de la cual se
sobtuvieron las tarifas.

a) El costo total de enviar un contenedor de 20’ de la Ciudad de México al Puerto de
Houston, Tx por via maritima se compone de la siguiente manera:

1} Se envia de la Ciudad de México al Puerto de Veracruz a través del autotransporte

El costo es de 648 usd, ($ 7,463.50)

2) Del Puerto de Veracruz a Houston por via maritima.

Aqui la tarifa al igual que en los tiempos de traslado depende basicamente de a linea
naviera, en este caso la tarifa manejada es de la linea Maersk Sealand y es de 2000 usd
($23,000.00)

Por lo que el costo total es de: 649 usd + 2000 usd = 2649 usd

En pesos mexicanos es: $ 7,463.50 + $ 23,000.00 = $ 30, 463.50

Para el caso que se decidiera usar al ferrocarril en vez del autotransporte de la
Ciudad de México al Puerro de Veracruz el costo seria de: $ 2,184.00

El costo total es: $ 2,184.00 + $§ 23,000.00 = $ 25,184 .00
Existiendo una diferencia de $ 5,279.50

b) El costo total de enviar un contenedor de 40' de la Ciudad de México al Puerto de
Houston, Tx por via maritima se compone de la siguiente manera:

1) Se envia de la Ciudad de México al Puero de Veracruz a traves del autotransporte
El costo es de aproximadamente $ 8,080.00

2) Del Puerto de Veracruz a Houston por via maritima.

La tarifa manejada por la linea naviera Maersk Sealand es de 2500 usd ($ 28,750.00)
El costo total es de: $ 8,080.00 + $ 28,750.00 = $ 36,830.00

Para el caso que se decidiera usar al ferrocarmil en vez del autotransporte de la
Ciudad de México al Puerto de Veracruz el costo seria de: § 3,200.00
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El Costo total es: $ 3,200.00 + $ 28,750.00 = § 31,950.00

Existiendo una diferencia de $ 4,880.00

Eltipo de cambio se considero: 1 usd =$ 11.50

El tiempo total de traslado esta integrado de la siguiente manera:

1) De la Ciudad de México al Puerto de Veracruz por autotransporte el tiempo que se

requiere es de aproximadamente 6 horas.

2) Del Puerto de Veracruz al Puerto de Houston por via maritima es de 3 dias.

Por lo que el tiempo total seria de 3 dias y 6 horas, esto sin tomar en cuenta el tiempo
que permanece el contenedor dentro del Puerto de Veracruz para los tramites y en
espera de ser embarcado al buque correspondiente y el tiempo de liberacién de la carga
en el Puerto de Houston que es de 48 horas aproximadamente.

Para el caso que se use ferrocarril el tiempo seria de 3 dias y 16 horas, esto sin tener
en cuenta lo escrito anteriormente respecto al puerto mexicano y afadiéndole el tiempo
que requiere la empresa ferroviaria para preparar los carros del tren y el iempo que es

atendido al momento de llegar ai puerto.

A manera de resumen en la tabla 5.11 se muestran los resultados obtenidos del
analisis para las diferentes formas de enviar los contenedores de 20° y de 40’

Tabla 5.11 Resultados obtenidos para los contenedores de 20’ y de 40'".

CONTENEDOR DE 20

RUTA

COSTO TOTAL | TIEMPO TOTAL

_ ) (%) (Horas)
México-Laredo (Ferrocarril) - Laredo-Houston 6.800.00 - 168 - 192
{Autotransporte) 7,475.00
México-Veracruz (Autotransporte) - Veracruz-Houston
(Maritimo) 30,463.50 78
México-Veracruz (Ferrocarril) - Veracruz-Houston
(Maritimo) 23,400 88
[

' CONTENEDOR DE 40’ ] B

RUTA COSTO TOTAL | TIEMPO TOTAL

($) (Horas)

Meéxico-Laredo (Ferrocarril) - Laredo-Houston i
(Autotransporte) 8,165.00 168 - 192
México-Veracruz (Autotransporte) - Veracruz-Houston
(Maritimo) 36,830.00 78
México-Veracruz (Ferrocarril) - Veracruz-Houston 31.950.00 88

(Maritimo)
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Con los resultados obtenidos en la fabla se puede concluir lo siguiente:

1,- El menor costo registrado para el contenedor de 20" es usando primero el ferrocarril y
después el autotransporte con un costo maximo de $ 7,475.00 pero lo inconveniente es
el tiempo de traslado con un méaximo de 192 horas (8 dias).

2.- Si lo que nos interesa es un tiempo de traslado menor, se puede hacer usando al
autotransporte y a las embarcaciones obteniendo un recorrido de 78 horas ( 3 dias y 6
horas), con un costo de $ 30,463.50 siendo esta sin duda alguna como la opcién mas
cara pero con menores tiempos.

3.- Para el caso del contenedor de 40’ ocurre exactamente lo mismo que para el primer
caso, si queremos un costo menor este es de $ 8,165.00 pero con un tiempo de 8 dias
como maximo (192 horas).

4.- Para un tiempo menor de recorrido, este es de 78 horas con un costo de $ 36,830.00
siendo la opcion mas elevada en cuestidn de tarifas.

5.- Si queremos un costo mas 6ptimo y el tiempo no influye mucho podemos utilizar la
ultima opcion para los dos tipos de contenedores que serfa de un tiempo de traslado de
88 horas (3 dias y 16 horas) con costos de $ 25,184.00 y de 3§ 31,950.00 para
contenedores de 20' y 40’ respectivamente.
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6. Conclusiones y Recomendaciones.

CAPITULO 6 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.
CONCLUSIONES.

Con la creacion del transporte multimodal y de puertos concentradores se dio el
surgimiento de los puentes terrestres. Dichos puentes terrestres son sistemas para llevar
carga contenerizada de un océano a otro, para su funcionamiento se necesita la
combinacion del transporte terrestre y el maritimo, logrando asi mejorar los costos y
tiempos de traslado de los contenedores de un pais a otro, esto es que sean
compensadas las diferencias de costo de la doble maniobra para descargar el barco,
transferir los contenedores al transporte terrestre, y repetir la operacion en sentido
inverso al llegar al puerto de reembarque.

La aparicion del contenedor trajo consigo un gran beneficio para el movimiento de
mercancias principalmente en los Estados Unidos y poco a poco fue creciendo en todo el
mundo. Ademas de un mejor manejo de la-carga origino que los modos de transporte
(maritimo y terrestre) fueran adaptando su infraestructura y mejorando sus servicios al
manejo de contenedores, al mismo tiempo se fueron creando mas lineas navieras y
aumento el namero de los destinos comerciales en casi todos los continentes, con esto
se ha creado una gran variedad de contenedores en su tipo, dimensiones vy
caracteristicas para satisfacer las necesidades requeridas que han sido demandadas
actualmente.

Actualmente, los principales puertos de México que manejan contenedores han
incrementado sus operaciones considerablemente y otros han disminuido un poco, tal es
el caso del Puerto de Manzanillio que hasta la mitad del afio 2002 (aproximadamente) fue
el segundo puerto en importancia a nivel nacional seguido de Veracruz, ahora las cosas
se han invertido. Hoy en dia Manzanillo es el primer puerto en importancia en el manejo
de carga contenerizada especificamente. Veracruz en el afio 2001 operd un total de
543,327 TEUS (lienos y vacios), mientras que Manzanillo sumo 458,472 TEUS, una
diferencia de 84,855 TEUS a favor del primero. A finales del afio 2002 Veracruz manejo
un total de 548,422 TEUS, mientras que Manzanillo oper6 un numero significativo de
634,155 TEUS, es decir, 85,733 TEUS mas que el puerto del Golfo.

El incremento que ha tenido el Puerto de Manzanillo en la manipulacién de los
contenedores se debe principalmente a que China ha incrementado significativamente su
comercio hacia México en los Ultimos afios y que sus productos llegan a través del
Oceéano Pacifico especificamente por Manzanillo y de aqui se distribuyen a sus destinos
al interior de la Republica. Ademas de que este puerto cuenta con un servicio ferroviario
de doble estiba que facilita el transporte de los contenedores.

Las terminales intermodales que actualmente existen en nuestro pais en su zona de
influencia cubren primordialmente la parte centro occidente del territorio, mientras que
algunas zonas como Baja California Sur, Chihuahua, Durango, Hidalgo, Tlaxcala y
Guerrero son cubiertas parcialmente de por lo menos una terminal ya establecida. Esto
debe, entre otros factores, a que grandes extensiones territoriales no cuentan todavia
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con infraestructura ferroviaria, como es el caso de la peninsula de Baja California y los
estados de Guerrero y Quintana Roo.

El intermodalismo en México hasta el momento ha sido poco aprovechado, porque
todavia se le sigue dando preferencia al autotranporte de carga para el transporte de
mercancias en vez de usar al ferrocarril, esto genera que los costos en la logistica sean
muy elevados.

El bajo aprovechamiento del ferrocarrii se debe principalmente a la falta de
infraestructura de terminales y espuelas de ferrocarril que acerquen el servicio a las
industrias, ademas de los problemas que existen entre algunas empresas ferroviarias en
materia de derechos de paso, traficos interlineales y uso de terminales, asi como el no
hacer lo posible por llegar a un acuerdo. El resultado es un sistema ferroviario fracturado
que afecta al desarrollo del pais.

Actualmente la principal empresa ferroviaria en México es Transportacion Ferroviaria
Mexicana (TFM), ya que tiene concesionada la ruta México — Nuevo Laredo (que es la
de vital importancia para el pais), seguida de la empresa Ferrocarrii Mexicano
(Ferromex).

El corredor México - Nuevo Laredo ha sido y por mucho tiempo seguira siendo la via
de comunicacion principal para el transporte de mercancias ya sea por el autotransporte
o el ferrocarril debido a la cercania con los Estados Unidos, su ubicacion estratégica y
por el gran mercado establecido a sus alrededores.

Hasta que no se logre un mayor y mejor uso, ademas de la creacion de nueva
infraestructura ferroviaria el autotransporte seguira siendo amo y sefior del movimiento
de carga terrestre en el pais. Esto es preocupante porque se esta desperdiciando un
medio que es altamente eficiente y competitivo pero que no se ha explotado
adecuadamente, esto ha originado gastos excesivos de transporte y una lucha de tarifas
por parte de las empresas autotransportistas que solo cobran lo necesario al usuario
provocando mas la dependencia de este medio de transporte.

En cuanto al transporte de carga nacional, el transporte maritimo ocupa el segundo
lugar y las tendencias marcan que seguira asi, encabezando este rubro el
autotransporte. Sin duda alguna una situacion que afecta seriamente a los puertos
mexicanos son los costos excesivos que se cobran a las embarcaciones por los servicios
portuarios principalmente en lo que respecta al manejo de la carga y uso de puerto, esto
obligan a una baja competitividad de este sector.

Pare enviar los contenedores de 20’ y de 40’ de la Ciudad de México al Puerto de
Houston, Tx, la opcidon mas conveniente dependera basicamente si o que se quiere
optimizar es el tiempo de traslado o el costo del mismo. Si se quiere que la carga este en
el menor tiempo posible entonces la solucién es enviarlo de la siguiente manera: México-
Veracruz (Autotransporte) - Veracruz-Houston (Maritimo), pero el costo es elevado. Sin
embargo, si se quiere economizar el costo aunque el tiempo sea mas tardado la solucion
es: México-Laredo (Ferrocarril) - Laredo-Houston (Autotransporte) y digamos una
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solucion intermedia entre ambas es: México-Veracruz (Ferrocarril) - Veracruz-Houston
(Maritimo) que ademas de ser un poco mas tardada que la primera y mas accesible
(econdmicamente hablando) que la segunda, es la mas conveniente.

RECOMENDACIONES.

Sin duda alguna y quiza lo mas importante es solucionar los problemas internos que
existen entre las diferentes empresas ferroviarias a fin de establecer un mejor servicio al
usuario.

Crear mas infraestructura ferroviaria.

Fomentar mas el uso del ferrocarrii para economizar costos de transporte de
mercancias y dejar de depender principalmente del autotransporte.

Utilizar al ferrocarril para recorridos largos y al autotransporte en distancias cortas, es
decir complementar sus servicios y no verlos como competencia entre ambos.

El transporte intermodal se debe usar como medio para modernizar los ferrocarriles y
definir prioridades.

Urge enlazar a los puertos con las principales ciudades del pais para crear un sistema
nacional competitivo.

Respecto a los puertos maritimos es necesario agilizar el servicio de aduana vy
disminuir el tiempo de estadia de la mercancia de en promedio una semana a 48 horas
COMO maximo.

Disminuir las tarifas que se cobran a las embarcaciones en los puertos mexicanos
con el fin de atraer un mayor nimero de éstas.

Seguirle dando prioridad al corredor México — Nuevo Laredo e irlo modernizando, ya
que es el principal centro de intercambio comercial entre México y Estados Unidos.
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