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InTRODUCCION Carlos Gutiérrez Calleja

El titulo de esta tesis es: "Evaluacidn del enlace ferroviario y portuario de carga
contenerizada entre los Océanos Paclfico y Alléntico atravesando por el Istmo de
Tehuantepec".

Se denomina asf por lo siguiente:

¢ Es evaluacién porque se cuantifica el beneficio contra el esfuerzo, poniendo el
proyecto en perspectiva en sf mismo y contra ofras posibles rutas,

* Se consideré un enlace ferroviario porque es el medio con el que se consiguen los
costos de operacién més bajos a altos volimenes, y en el Istmo, debido al transporte
marftimo se manejarfan normalmente volimenes grandes. Si se hiciera uso de la
tecnologfa multimodal, el tiempo de transporte seria aceptable,

¢ Es enlace portuario porque ah{ es donde se lleva a cabo la transicién de barco a tren
.y viceversa.

» Es de carga contenerizada porque la tendencia mundial es a usar contenedores y
porque su manejo s &gil. Ademdés, 1a carga més valiosa es la que se transporta en
contenedores, y por lo tanto, es mejor pagado el servicio completo de transporte,

* Atraviesa por el Istmo de Tehuantepec porque es donde se ubicarfa el proyecto. Esta
zona es la parte mas angosta de la Repiblica Mexicana. Actualmente existe una
infraestructura bésica de puertos y via de ferrocarril que podria mejorarse para usar la
tecnologfa mas modema para ampliar su capacidad para manejar contenedores.

La hipétesls inicial para la elaboracién de esta tesis fue la siguiente:

El tamaiio de los nuevos buques portacontenedores es cada vez mayor. Un buque "Post
Panamax”, con capacidad para 4,800 contenedores es demasiado grande para pasar por el
canal de Panam4. En los recorridos de Europa y Este de EUA al Lejano Oriente y Oeste de
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Sudamérica, un Post Panamax tiene que tomar la ruta del canal de Suez, que es mas larga
que la del canal de Panamé4., Una via altema del canal de Panaméa podria ser el Istmo de
Tehuantepec, Los barcos portacontenedores llegarian a Coatzacoalcos, Veracruz. Por medio
de trenes de doble estiba se transportarfan los contenedores hasta Salina Cruz, Qaxaca,
donde serfan de nuevo cargados en un barco para ser llevados a sus destinos en el Pacifico o
viceversa, Este enlace interoceénico presenta una buena oportunidad para México. Ademés
de las ventajas econémicas para los empresarios, presenta ventajas sociales para desarrollar
esa regién de México, que hoy es una de las mas pobres del paks.

El problema de la hipbtesis presentada arriba es que la ventaja econémica del proyecto
no es evidente, atin considerando que las distancias recorridas por el Istmo de Tehuantepec
serfan més cortas en las rutas de Europa y costa este de EUA hacia el Lejano Oriente v la
costa Oeste de Sudamérica. Este problema requiere ser dimensionado, porque con fa simple
intuicién no se puede resolver. Es posible que sea més econémico cambiar de barco y pasar
por el canal de Panam4, o simplemente seguir pasando por el Canal de Suez.
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Primeramente se buscé en varias fuentes, como bibliotecas, bancos de datos en linea,

periédicos, etc. que no estuviera publicado un proyecto como el que se propone. Al no
encontrarlo, se comenz6 la investigacién usando la metodologfa mostrada en la siguiente

tabla:

Tabla

1. Metodologia

Cap

Intereses

Fuentes

12

Oblener esladisticas del comercie mundial y Producto {nterno Bruto
por palses.
Identificar rutas importantes.

Consultar Esladisticas de Comercio Exterior
del Fondo Monetario Internacional y
Ovganizacidn de ias Naciones Unidas.

2,3| Conseguir libros con Informacién de la industria marftima y los Consultar Books In Prini® en CD-ROM
ferrocanriles.
4 Estudiar la historia del Canal de Panamé, Tennessee Valley, Consultar Enciciopedia Microsolt Encarta® en
Singapur, Industria de FFCC y maritima mundial y de EUA. CD-ROM
2,5|Identificar estadisticas, orografia, larifas para atravesar, lamaiio Visitar Embajada de Panam4
méximo de los buques, capacidad, tiempos de recorrido, proyectos
de ampliaclén, infraestructura de FFCC en el Canal de Panama.
2,31 Estudiar las lecnologfas actuales de transporte, industrias maritima,  {Visitar Georgla Institute of Technology:
de ferrocarrll, autotransporie y multimodal, Biblioteca en Atlanta.
2,61dentificar y revisar las rutas maritimas mundiales, distancias, puentes|Estudiar Atlas, mundo.
lerrestres y rutas aliernas.
2,3,6|identificar nuevas tecnologlas de transporte, rutas comerciales y Consultar Northwestern University:
compaiifas de transposte. Transportation Center en Internet.
1,2 |Explorar las noticias de la privatizacién de Puertos Mexicanos y Consultar Periddico Reforma - via Internet
Ferrocarriles Naclonales de México.
2| Noticias de "landbridges” y otros proyectos relacionados. Consultar Dialog on line - Papers
5]Funclonamiento de puerto y patio de contenedores con enlace Visitar Barbours Cut: terminal de
ferroviarlo y de aulotransporte, sistemas de informacién, agentes contenedores puerto de Houston y
aduanales, operacién de montacargas y grias. entrevistar al personal.
3,5|Trenes de doble estiba, puertos para contenedores y barcazas. Visitar Nueva Orleans, Galvesion, y otros
puertos en el Gollo de México.
5]identificar posibles rutas para el FFCC y éreas para construcciény | Visitar INEGI y revisar mapas orogréficos
ampliacion de puertos. con relieve y detalles de los puertos
mexicanos.
5|Ver un puerto con limitaciones y falta de equipo adecuado parala  |Conseguir folos aéreas de Veracruz.
descarga y carga de buques.
71 Analizar costos de operacidn, infraestructura, tarifas, principales Ferrocarviles Nacionales de México:
clientes. Estadisticas de operacién.

o

identificar la infraesiructura actual y polencial, asf como la conexién
da esos puertos con México.

Visitar puertos de Coatzacoakcos, Salina Cruz
y recorrido del fren y carretera transistmica.

o

Identificar los principales productos por puerto extranjero, puerto de
entrada a EUA y pals destino; andlisis de peso por contenedor; valor
de las mercancfas.

Analizar estadisticas oficiales del Burd del
Censo del Departamento de Comercio de los
Estados Unidos.

-~

Reproducir modelo de costo de operacién de un viaje en barco.

Consullar The World Shipping Industry.

Estudiar tendencia de nuevos barcos portacontenedores, flotas
mundiales,

Consultar Cantainerization International
Yearbook.

~3

Considerar costo de las ampliaciones en diversos puertos, tendencias
mundiales, nuevas tecnologfas, elc.

Constiltar revistas especializadas del
transporte manitimo (por ejemplo: Fairplay).
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Este proyecto es interesante por varias razones, entre ellas su historia y a la vez
actualidad, a que tiene un impacto social, y que esta relacionado con Ingenierfa Industrial,

Histérico y Actual

Aparentemente es un proyecto rentable para México v existe el mercado mundiat para
sustentarlo. La idea de conectar los océanos Pacifico y Atlantico via el Istmo de Tehuantepec
es un tema que se ha considerado desde hace varios siglos (desde tiempos de la conquista) y
sigue siendo de actualidad: especialmente ahora, que se estd dando la privatizacién de
puertos y ferrocarriles.

Heméan Cortés en sus Cartas a Carlos V, menciona la imporancia del Istmo de
Tehuantepec para la comunicacién interocednica. Humboldt también hablé de la posibitidad
de un canal interoceénico en su libro Vigjes a las Regiones Equinocclales. Asimismo, otros
autores como Agustin Cramer (1774), el Gral. Juan de Orbegozo (1824) y Tadeo Ortiz (1824)
hicieron estudios imporiantes relacionados con e! proyecto en Tehuantepec',

En 1856, ya con la idea de construir una via férrea y no un canal, algunas empresas
extranjeras, junto con mexicanas, propusieron nueves proyectos, perc debido a la situacién
del pais en ese momento, ninguno se llevé a cabo?.

En 1870 el Gobierno de México y de los E,U.A. emprendieron juntos un estudio in situ
més riguroso, v en 1879 se empezd a construir la via, para terminarla en 1894. La
comunicacién por ferrocarril se inauguré el 23 de enero de 1907, conectando los puertos de
Salina Cruz y Coatzacoalcos®.

Més recientemente, en el afio de 1982, una organlzacién llamada Servicio Multimodal
Transistimico (SEMULTRA) empez6 a dar un sewvicio de Puente Terrestre ("landbridge") en el
Istmo de Tehuantepec, pero no tuvo éxito. En Marzo de 1984, Transportacién Maritima
Mexicana (TMM) inicié un sewvicio similar conectando Europa con la costa Oeste de EUA,
pero tampoco tuvo éxito y fue suspendido.!

El afio pasado, el tema del Istmo de Tehuantepec volvié a surgir debido al proceso de
privatizacién de puertos y ferrocarriles. Segin noticias de los periédicos nacionales e
informacién de Ferrocarriles Nacionales de México, el tramo de ferrocanil de Coatzacoalcos a
Salina Cruz serd privatizado independientemente de los demés tramos y los posibles
compradores estdn evaluando la factibilidad del proyecto del Puente Intermodal. En un
articulo del Journal of Commerce, se dice que el gobiemo de México invertird mas de 30
millones de dlls. en mejorar la infraestructura de los puertos, carreteras y via férrea del Istmo;
todo esto para tener lista una via alterna del canal de Panama cuando el control del mismo
pase a manos del gobierno de Panama en el aiio 2000°,

! Diccionatio Pomda; Historia, Biogralia v Geoarafia de México, Cuarta Edicién. Editorial Porra. pp. 2063

? ldem

4 [dem

‘ John H. Mahoney, Inteymodal Freight transportation. Eno Foundation for transportation inc. . Westport, 1985 Connecticul, pp. 68

4 Kelvin G. Hall iggmﬂ g Cgmcs &Iif 10, 1995 Mexico, Sca(chlg_fov an Alternative To Panama Canal, Pushes Landbtiqgc,
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En una entrevista para el petiédico Reforma, el Secretario de Comunicaciones en Marzo
de 1995, dijo losiguiente:

P.. ¢Hay ya interesados en el prayeclo fransfstmico de Coatzacoalcos a Salina Cruz ?

R.- Este es un proyecto que ua a unir a tres continentes con tnicamente 300 kilémetros para cruzar de
lado a lado cuando en ofras partes del continente estamos hablando de mds de cuatro mil millas.
Entonces esto agrega una efictencia muy importante, la mayorfa de las empresas que quleren invertir
en Ferronales quieren entrar. Algunas empresas mexicanas constructoras, ICA, GMD, Tribasa, Bufete
Industrial, otras empresas de transporte, TMM, navieras, estdn interesadas, usf como empresas que
manejan contenedores, en fin ahl hay un enorme interés y tenemos que veirlo con particular
atencién®,

También en un articulo del Reforma en Abril de 1995 se dijo lo siguiente:

... el Ferrocarril del Sureste tuvo apenas 270 miflones de nuevos pesos de ingresos en 1994, pera en
él estard incluido el corredor Coatzacoaleos-Salina Cruz, con lo que el gobiemo espera obtenga un
atractivo estratégico adicionaf.

Todo lo anterlor nos lleva a la conclusién de que es un proyecto para el que siempre ha
existido Interés, y por las condiciones actuales de los puertos y ferrocarriles en México, la
nueva tecnologfa usada para el transporte, v la globalizacién de la economfa, vale la pena
hacer un estudio detallado de la factibilidad de este proyecto.

Impacto Social

E!l proyecto del Istmo de Tehuantepec tendrfa enorme impacto social. La situacién
econémica actual en los puertos v {a zona del Istmo no es muy buena, y no mejorara si no se
hace algo. -La aclividad que se generaria sl el proyecto funcionara, desencadenaria més
inversién, mas empleos y consecuentemente el desarrollo de nuevos negocios, entre los que
podrian estar transportistas, maquiladoras y més adelante compatifas de bienes raices y
serviclos. Finalmente, esto crearfa riqueza y oportunidad.

ingenieria Industrial

El provecto presentado en esta tesis se relaciona con la Ingenieria Industrial en diversas
Areas y contlene los siguientes temas, entre ofros:

* Estudio de Ia tecnologia del transporte de contenedores usada actualmente,
Aquf se presentan los barcos portacontenedores, sus tamaiios, velocidades y
capacidades; los puertas y patios para carga v descarga, v la forma en que son
manejados {os contenedores; asimismo, se explica la tecnologia de doble estiba en los
ferrocaniles, las capacidades de los trenes, velocidades, etc.

* Estudio de rutas maritimas comerciales actuales y logistica mundial. Aqui
se presentan las rutas comerciales mundiales méas comunes, Y se seleccionan aquellas
a las que el Istmo de Tehuantepec les podria quitar mercado. Por medio de un
anélisis 80-20 (20% de las rutas que hacen el 80% del volumen), se identificaron las
rutas de mayor impacto.

i Peri¢dico Reforma: *Cede ol goblerno paso a IP *. Entrevista/ Carlos Ruiz Sacyistan, Marla Fernanda Matus.

! ggi,gico Bﬂgm 1995. *Preparan venta de  Ferrocaniles’; Marla Fernanda Matus
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* Modelo financiero para calcular costos de transporte maritimo, Tomando
como base los costos fijos y variables de un barco, se elaboré un modelo con el que
se calcularon los costos de operacién del barco en el mar y en el puerto para distintos
escenarios.

* Anélisis de rentabilidad del negocio. En el capitulo de Anélisis Financlero, se
compara la rentabilidad que se obtendrfa de invertir en el provecto del Istmo contra
invertir en el banco, en la bolsa y otras opciones.

El objetivo final de esta tesis es evaluar la factibilidad del proyecto en los aspectos
técnico, financiero, de mercado y econémico-social. Finalmente se pretende llegar a un nivel
en el que se pueda tomar [a decisién y seguir una de las siguientes alternativas:

¢ Sientrar al negocio,
¢ No entrar al negocio, o bien,

¢ Hacer un estudio més profundo

Abril de 1996 vil
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Capitulo 1: Planteamiento
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1.1 Antecedentes

La idea de hacer una conexion entre el Pacifico y el Aflantico por el Istmo de
Tehuantepec tiene muchos afics. Desde tiempos de la conquista hasta la fecha, se ha
hablado del proyecto sin que se llegue a concluir en algo rentable y de alto impacto.

En la siguiente nota se presentan propuestas de personas que estuvieron interesadas en
el proyecto y las acciones que se tomaron desde antes de 1600 hasta 1907:

La importancia del Isimo de Tehuaniepec para la comunicacién interocednica ya fue sefialada
por Herndn Cortés en sus Cartas a Carlos V. Humboldi se ocupé de la posibilidad de un
canal interocednico en: Vidjes a las Reglones Equinocciales. En su Ensayo Politico sobre la
Nuewva Esparia, habla también de nueve puntos en el Continente americano, por los cuales
pudiera establecerse la comunicacién; entre ellos menciona el Istmo de Tehuantepec. Entre
los conocimientos que se han hecho del Istmo deben citarse el de Agustin Cramer, en 1774, y
el que ejecuté en 1824 el Gral. Juan de Orbegozo, al mismo tiempo que practicaba otro,
Tadeo Ortiz. En 1843, con motivo de lu concesién hecha a José Garay, para el
establecimiento de una vfa interocednica, el empresario mandé al Isimo una Comisidn
dirigida por el Ing. Cayetano Moro, y de la cual formé parte el cap. de ingenieros Manuel
Rables. La concesién Garay caducé después de encontrados debates, en los cuales México
se vio enuuelto en conflictos con los Estados Unidos, En Diclembre cle 1850 desembarcé en
el Istmo una comisién de ingenleros norteamericanos, con el propdsito ya no de la apertura
de un canal, sino de construir un ferrocarvil. Este reconocimiento se hizo bajo la direccién del
Mayor J.G, Bamard Todavia en 1859 se practicé un nuevo estudio por W.H. Sidell. Esta
Cla. obtuvo en 1869 la concesién para un ferrocarril que no tuvo éxilo, Siguleron mds
concesiones que fueron caducando, la mayorfa sujetas a los vaivenes de la politica interior y
de las influenclas extranjeras. En 1870 el Gobiemo de México y de los E.U.A. emprenden
Juntos un mds riguroso estudio in situ. En 1879 se empiezan a tender los primeros kilémetros
de la via férrea. Las vicisitudes politicas Interrumpen los trabajos, hasta que por fin el
Gobierno tiene arreglos con una fima inglesa y otra norteamericana, y el 15 de Octubre de
1894 se unen los rieles en el Km. 158, Y en 1899 se requieren los servicios de la Casa
Pearson de Inglaterra para explotar, conservar y mejorar las Instalaciones y construir los
puertos de Salina Cruz y Coatzacoalcos. La comunicacién por ferrocarril se inaugurd el 23
de enero de 1907, con la descarga en Salina Cruz de! Arizonian cargando 11,500 toneladas
de aziicar procedentes de Hawaii con destino a Filadelfia. En el puerto de Coatzacoalcos
esperaba el buque Lewis Lucembach que recibe el azicar el 25 para transportarla a Nueva
York'.

En la década pasada, se intenté dar un servicio de conexl6n entre océanos por el Istmo
de Tehuantepec y sucedié lo siguiente:

En 1982, se empez6 a dar un servicio de Puente Tervestre (lundbridge) en el Istmo cle
Tehuantepec. El iempo de trdnsito era aproximadamente 6 horas por carretera y 12 horas
por tren. La organigacién llamada Servicio Multimodal Transistmico (SEMULTRA), esperaba
competir contra el Canal de Panamd y el Puente Tervestre de Norteamérica. Los barcos
tratundo de usar el Canal de Panamd tenfan que esperar en algunos casos hasta cinco dfas,
debido al gran trdfico. En circunstancias normales, el Puente Tervestre en el Istmo de
Tehuantepec ahorrarfa 12 horas sobre el canal de Panamd  Las autoridades mexicanas
esperaban mover alrededor de 50,000 contenedores en el primer ano de operaciones,
150,000 en el segundo, y con aumentos cada ario, hasta llegar a 500,000 en el aiio 2000 -- o
10% del mercado de Panamé y Norteamérica juntos.

! Qiccionario Porna: Historia, Blograliay Geodiafia e Mexico, Cuarta Edicién. Editorial Pomia,_pp. 2063
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El Servicio del Sur del Atldntico y México (SAGUMEX) de Harrison Line, CGM, y Happag
Lloyd del Norte de Europa operé por un tiempo corto en una base semanal en
Coatzacoalcos, pero eventualmente suspendié la operacién debido a la jalia de trdfico.
Algunos buques japoneses llegaban a Salina Cruz, pera operaban barcos graneleros, no de
contenedores,

En 1983, Transportacién Maritima Mexicana (TMM) moufa altos voltimenes de quimicos
conlenerizados de una fdbrica cerca de Coutzacoalcos por tren a Salina Cruz y de ahf por via
marftima hasta varios destinos en el Lejano Oriente.  Sin embargo, este trdfico no estuvo bajo
el control de SEMULTRA por no ser técnicamente un trdfico de Puente Terrestre, ya que la
carga no se reciblé en el puerto de Coatzacoalcos.

En Marzo de 1984, TMM Iniclé un servicio de Puente Terrestre de Europa a la costa Oeste de
EUA, pero tampoco tuvo éxito y fue suspendido,?

El tema del Istmo de Tehuantepec ha vuelto a surgir debido al proceso de privatizacién
de puertos y femocaniles. E! tramo de ferrocarril de Coatzacoalcos a Salina Cruz serd
privatizado independientemente de los deméas tramos y los posibles compradores estan
evaluando la factibilidad del proyecto del Puente Intermodal. El 10 de Abril de 1995, se
publicé un articulo en el Journal of Commerce, el cual dice lo sigulente®:

Confirmando los rumores de que México planea construir una via altemativa al canal de
Panamd, el secretario de Comunicaciones Carlos Ruiz Sacristdn, anuncié que el goblemo
InvertirG en mejorar la via que cruza el Istmo de Tehuantepec.

Por décadas se ha discutido el uso del ferracarril para dar un servicio de conexién entre
Pacifico y el Golfo de México,

Pero debido a la privatizacién de los puerios y ferrocaniles, el interés del sector pblico y
privado en el proyecto parece cristalizarse, '

Ruiz Sacristdn anuncié la semana pasada que el goblerno InvertirG 186 millones de pesos
{28.6 millones de dils) en desarrollar la infraestructura para el proyecto. La via existente
enlaza el puerto de Salina Crug con Coatzacoalcos.

El secretario también dijo que se invertirian 89 millones de pesos en la reconstruccién,
modemizacién y extension de carreteras a través del Istmo.

La meta es tener una ufa altemativa para cuando el control del canal de Panamd deje de
tenerlo Estados Unidos el 31 de Diciembre de 1999.

Transportacién Maritima Mexicana (TMM) estd estudiando la factibilidad del proyecto.
Directores de esta comparila dicen que es poco probable la competencia directa con Panamd,
pero es posible servir ciertos nichos de mercado con este puente tervestre.

Mientras que Salina Cruz es un puerto con Infraestructura para grandes buques
portacontenedores, Coatzacoalcos necesitaria un dragado Importante. Otro factor contra fa
viabilidad del proyecto es los costos tan altos de descargar y cargar en puertos.

En una entrevista para el periédico Reforma, el Secretario de Comunicaciones, Carlos
Ruiz Sacristan, en Marzo de 1995, dijo:

P.- ¢Hay ya interesados en el proyecto transistmico de Coatzacoalcos a Salina Cruz ?

¢ John H. Mahoney, lntermodal Fisight transpottation, Eno Foundalion for transportation inc. , Wesipont, 1985 Connecticul, pp. 68

+ Kelvin G. Hall ﬂﬁﬁlﬂi oi Som <8 April 10, 1995 Mexico, Scatchiwot an Altesnative To Panaina Canal, Pushes Landbridge.
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R.- Este es un proyecto que va a unir a fres continentes con tnicamenle 300 kilémetros para
cruzar de lado a lado cuando en olras partes del continente estamos hablando de mds de
cuatro mil millas. Entonces esto agrega una eficiencia muy importante, la mayorla de las
empresas que quieren invertir en Ferronales quieren enfrar. Algunas empresas mexicanas
constructoras, ICA, GMD, Tribasa, Bufete Industrial, otras empresas de transporte, TMM,
navleras, estdn interesadas, asf como empresas que manejan contenedores, en fin ah! hay un
enorme Interés y tenemos que verlo con particular atencién’.

También en un articulo del periédico Reforma de Abril de 1995, dijo:

... el Ferrocarril del Sureste tuvo apenas 270 millones de nuevos pesos de ingresos en 1994,
pero en él estard incluido el corredor Coatzacoalcos-Salina Cruz, con lo que el gobierno
espera obtenga un alractivo estratégico adicionaP.

*  Paiédico Refs *Cede o got paso a 1P *, Entrevista/ Cailos Ruiz Sacristdn, Masla Fi la Matus.

* I'ﬁiﬂ'ﬁﬂ Bﬂﬂlﬂ' 1995. 'Prgamn venla de Fenocauilcs"i Marfa Fernanda Matus
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1.2 El Istmo de Tehuantepec frente al Comercio
Mundial

La mayor parte del comercio maritimo mundial se da en el hemisferio norte.

En el diagrama 1.1 se muestran las rutas maritimas interoceénicas mas transitadas,

Diagrama 1.1
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Del total del comercio marftimo mundial, el volumen més grande se da entre el Lejano
Oriente y la regién este de Estados Unidos. Para transportar los productos de aito valor desde
el Lejano Oriente a la regién este de Estados Unidos y viceversa, se siguen principalmente dos
rutas:

1) Canal de Panaméa
2) Puente Terrestre por Estados Unidos ("landbridge”)

El Istmo de Tehuantepec podria competir directamente contra estas rutas y el mercado
potencial es muy grande (ver diagrama 1.2},

Diagrama 1.2

LO - Lejano Oriente
EUAE - Estados Unidos Este
j CP - Canal de Panama

IT -istmo de Tehuantepec
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1.3 Localizacion e infraestructura actual

Diagrama 1.3
\ Istmo de
BN Tehuantepec
D
AN

Golfo de México

El Istmo de Tehuantepec es la parte més estrecha de la Repuiblica Mexicana. Se localiza
en la regién sureste, entre el Golfo de México y el Océano Pacifico. En la costa del Golfo de
México se encuentra el puerto de Coatzacoalcos, Veracruz y en la costa del Pacifico el puerto
de Salina Cruz, Oaxaca.

Existe una vfa de ferrocarril, asf como una carretera federal, ambos con 302 kilémetros
de distancia, que conectan Jos puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz.
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1.4 Situacion de los estados en el Istmo

Los estados de la Republica Mexicana en donde estén los puertos y a través de los
cuales pasa la via férrea son Veracruz y Oaxaca. A continuacién se revisardn algunos
indicadores demogréficos de estos estados con el fin de tener una visién general de los
mismos Y comparatlos contra el Distrito Federal y el Estado de México.

Como se puede observar en la tabla 1.1, en Oaxaca solamente el 25% de su poblacién
estaba ocupada en 1990. Oaxaca estd abajo del promedio nacional del porcentaje de
poblacién ocupada, mientras que Veracruz esta solamente un punto porcentual abajo. Esto
quiere decir que se requiere generar empleos en esos estados que ocupen a un mayor
porcentaje de personas, El proyecto del Istmo de Tehuantepec tendrfa sin duda efectos
positivos en la generacién de empleos.

Gréfica 1.1, Poblacién por estado

8,000,000 WOcupada

'Lwlw)
6,000,000 {--
5,000,000 |-~
4,000,000 {---
3,000,000 4
2,000000 -~
1,000,000 {----

Distrito Foderdl Méko Oanaca Vaacnz

Tabla 1.1. Poblacién Total y ocupada por estados'

Estado Total Ocupada] ROcup
Distrito Federal 8,235,744 2,884,807 35%
México 9,815,795 2,860,976 29%
Oaxaca 3,019,560 754,305 25%
Veracruz 6,228,239 1,742,129 28%
Total 81,249,645 | 23,403,413 29%

' INEGI, X1 Censo de Poblacién y Vivienda 1990 Unidades: No, habitantes
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La poblacién de los estados de Veracruz vy Oaxaca se dedica principalmente a la
agricultura. En Oaxaca, este sector representa el 53%, mientras que en Veracruz es el 39%.
Existe un gran contraste contra el D.F. y el Estado de México, en donde las principales
actividades son la manufactura v el comerclo.

Gréfica 1.2, Actividad 6mica de fa poblacién por estad

S Mincria
M Bechic
| Extrace.

2 WEinane
DU B5Proles
OSerdctos
wNoEspec
®Rhiblico
B Transpo
0 Conste
SSoclales
®5Pason
tComarclo
O Manufact
S Aglc

Distrtto Federal Méka Oaxaca Vaactuz

Tabla 1.2. Actividad econémica de Ia poblacién por estado!

Actividad Econémica D.F. México Oaxaca | Veracruz Total
Agricultura 19,145 248,140 398848 685,647 5300,114
Manufactura 613,685 811,269 75921 200,119 4,493,279
Comercio 494,197 444,467 56,367 191,160 3,108,128
Servicios Persanales - 370,698 286,437 36,304 135,269 2,137,836
Servicios Saclales 371,843 227,173 53,469 121,821 2,017,585
Construccién 123,205 204,210 36,174 98,631 1,594,961
(Transporte 190,921 165276 20,484 68,700 1,045,292
Admon. Piblica 211,809 139,692 24,097 48,356 928,358
No Especificado 115572 102,782 17,833 46,015 803,872
Servicios Rest. Hoteles 111472 87,982 14,261 44,016 766,972
Serv. Profestonales 108,302 61,811 5837 19,905 431,515
Financlero 111,804 43,408 2,970 12,601 360417
Extraccién 18019 10,440 7319 48357 161,282
Electricidad 21,128 24,087 2811 15,863 154,469
Minevfa 2407 3,802 1,580 5,669 99,233
' INEG!, X1 Censo de Pablacidn y Vivienda 1990 Unidades: No. de p
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Como se puede observar en la grafica, el nivel de ingresos més comin esté entre uno y
dos salarios minimos para los cuatro estados presentados, lo cual es muy bajo.

Grifica 1.3, Ingresos por rangos de SM por estados
3,000,000

2,500,000 1

2,000,000

Sin embargo, en la tabla se puede observar que el nivel de ingresos en los estados de
Veracruz y Oaxaca es todavia més bajo. En Oaxaca, el 53% de la poblacién econédmicamente
activa recibe menos de un salario minimo, mientras que en Veracruz, el 36%,

Tabla 1.3. Ingresos por nivel de Salarlo Minimo por estados
DF México QOaxaca Veracruz Total

Personas] %| %ac.| Personas %| %Nac.i Personas| %| %ac.| Personasi %| %ac.| Personas
No Ingresos 30424 | 1% 1% 105295| 4% 4%| 187,020 25%| 25%| 179,073| 10% 10%| 1,690,126
<=50%SM| 110,742 4%| 5% 144,108] 5% 9%| 108387 1299991 7% 18%] 1,558,000
< 15M 434,699 | 15% {319,101 ll;m 104,624 325,258 | 19%}’% B 2,960,090
15M 22079} 1% 21%| 21856| 1% 2% 351 3.268| 0% 37% 98,669
1.25M 1,146,519 | 40%| 60%| 1,204317| 42%| 63%| 193504 614.069 | 35% 72%] 8,489,910
2.35M 443,807 | 15%| 76%| 453,747| 16%| 79%| 66,99 213,683 | 12% 84%| 3.542,069

3-5 SM 316,737 | 11%| 87%] 279888 10%| 88%| 37.806| 5% 93% 132008| 8% 92%| 2283543
15-10 SM 190714 7% 93%] 146792| S%| %] 16342 2% 95% 59985| 3%[ 95%| 1,192312
>10 5M 100556 | 3% 97%| 85593| 3%| 9%6% 7790| 1%] 9%6%| 24,197 1% 97%| 588457
No Especif 87530 3% 100%| 100279 4% 100%| 31486 4%| 100% 60589| 3%| 100%| 1,000,237
[Tolal 2,884,807 2,860,976 754,305 1,742,129 23,403,413

' INEGI, X] Censo de Poblacién y Vivienda 1990 Unidades: No. de personas

Tomando en cuenta que en los estados de Qaxaca y Veracruz tanto el ingreso como el
nivel de ocupacién son bajisimos, se concluye que son una regién muy pobre y necesita un
gran impulso econémico. El proyecto en Tehuantepec representarfa un apoyo imporiante
para el desarrollo en la region.
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Capitulo 2: Transporte mundial de carga

Abrl de 1996 11



TransporTE MuNDIAL DE CARGA Carlos Gutiérrez Calleja

2.1 Transporte en Ferrocarril
El servicio de carga en la industria ferrocarrilera se clasifica como®:

1) De Graneles.- Consiste en transportar productos como carbén, granos o minerates,
Generalmente va desde su origen al destino sin hacer cambios de furgones y en
horario no programado,

2) De Linea.- Opera en un horario regular en una ruta fija, y carga todo tipo de
productos de mayor densidad econémica que fos graneles. La tendencia de fa
industria es a transportar cada vez més trailers o contenedores y a ofrecer servicios
casl tan r&pidos como los de los trenes de pasajeros. Para 1980 los ferrocarriles en
E.U.A. manejaban més de 3 millones de trailers o contenedores en plataformas por
ano, y en embarques de productos, el nimero de cargas de trailers fue superado
solamente por el carbén.,

Ademés de los carros caja, las plataformas v tolvas o géndolas usadas para carbén y
minerales, hay una gran varledad de carros de carga especialmente disefiados para prop6sitos
particulares. Por ejemplo, existen carros refrigerados o con calentador utilizados para
transportar carne y otros perecedercs. Existen también carros especiales para cargar ganado,
l.os gases como el amoniaco; liquidos como gasolina, aceite, alcohol, acidos v pinturas y
también los semiliquidos o hasta productos sélidos, incluyendo pepinillos, se transportan en
carros tanque. En la mayorfa de los trenes de carga se usan unos carros pequefios lamados
"cabuses” desde donde se hacen inspecciones del tren completo a intervalos regulares v
ademés sirven como refugio para la tripulacién y almacenamiento de viveres,

Dentro de la industria ferrocarrilera mundial, fos carros de 77 ton. y 109 ton. para carga
de carbén estédn entre los de uso més comin. Este tipo de carros son comiinmente usados en
fa Unién Soviética, India, Australia, Africa v Sudamérica. Solamente en paises como Gran
Bretana, donde los movimientos son relativamente cortos, la mayoria de los carros de carga
son de menos de 14 ton.

Los carros de ferrocarril a [0s cuales se les prestard mayor interés en esta tesis, son:
a} las plataformas,
b) los carros de plataforma deprimida para doble estiba,

En las plataformas es posible cargar tanto trailers (caja de camién con ejes) como
contenedores, mientras que en los carros de plataforma deprimida solo es posible cargar
contenedores estandar’,

! Vet capliulo 3: "Transporie Intermodal®
Abril de 1996 12




TransPoRTE MunpIAL DE CARGA Carlos Gutiérrez Calleja

2.1.1 Ferrocarriles en EUA®

Las compaiifas ferrocamileras de Estados Unidos son dlasificadas por la Comisién de
Comercio Interestatal (ICC) en tres categorfas principales de acuerdo con su nivel de ingreso
operativo: o

1) Clase l.- mas de US$253.7 millones
2) Clase Il.- entre US$20.4 y US$253.6 millones
3) Clase l1l.- menos de US$20.4 millones

Las compaiifas Clase Il y Ill, de acuerdo a la distancia de sus vias se. clasifican en
Regionales y Locales. Las Regionales operan al menos 350 millas y tienen Ingreso
aproximado de $40 millones de dils al afio. Las Locales son aquellas que operan menos de
350 millas.

Como se puede ver en la tabla 2.1, existen solamente 12 compaiifas dentro de la Clase |,
pero representan el 91% del ingreso total por carga, el 89% de los empleados y el 73% de las
millas operadas en toda la industrla de Estados Unidos. Las compaiifas de la Clase | son las
siguientes: Southern Pacific, Atchinson Topeka and Santa Fe, Burlington Northern, CN, CSX,
CP, litinois Central, Kansas City Southermn, Union Pacific, Conrail y Chicago and
Northwestern.

Tabla 2.1' Millas, empleados ¢ ingresos de Ferrocarriles en EUA

Tipo Nimero de  [Millas operadas| % | Empleados % Ingresos por %
sistemas carga ($000)
Clase | 12 123,738| 73% 189,086 89% 27,990,562| 91%
Reglonal 34 21,5811 13% 11,642 5% 1,543,425 5%
Local 463 23,645 14% 12,530 6% 1,241,015 4%
Tolal 509 168,964|100% 213,258| 100% 30,775,002| 100%

' Rairoad Facts 1994 Edition. AAR Publications pp.3.

El ferrocanil se ha convertido en una parte muy importante del transporte intermodal.
Este tipo de transporte consiste en mover contenedores o cajas de cami6én usando diferentes
medios; los medios mas comunes son barco, camién y ferrocarril. En ferrocarril, cominmente
se usan plataformas y carros de doble estiba. En los carros de doble estiba solamente se
pueden transportar contenedores, mientras que en las plataformas se pueden cargar tanto
cajas de camién como contenedores (ver diagrama 2.1).
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Diagrama 2.1.

Contenedores

()

El tréfico intermodal en ferrocarriles en EUA ha tenido la siguiente tendencia:

Tabia 2.2' Tréfico Intermodat en Estados Unidos

Ao Teallera RC  Contenedores  %C Total
1988 3,481,020 2,298,527 5,779,547
1989 3496262 0% 2,491,093 8% 5987355
1990 3451953 1% 2714829 1% 6206782
1991 3201560 7% 304457 1% 6,246,134
1992 3264597 2% 3363244 10% 6627841
1993 3458406 6% 3,692,051 10%  7,150457

' Radroad Facs 1994 Edition. AAR Pultications

Como se puede ver en la tabla 2.2 y en la grafica 2.1, el tréfico intermodal total ha
crecido, sin embargo, el mayor crecimiento ha sido debido al aumento del transporte de
contenedores y no de transporte de cajas de camién o trailers, el cual de 89 2 90 y de 90 2 91

decreci6.
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Diagrama

2.1

Contenedores

El trfico intermodal en ferrocarriles en EUA ha tenido la siguiente tendencia:

Tabla 2.2' Tréfico Intermodal en Estados Unidos

Afio Trallers %RC  Contenedores  %C Total
1988 3,481,020 2,298,527 6,779,547
1989 3496262 0% 2,491,093 8% 5987355
1990 3451953 -1% 2754829 11% 6,206,782
1991 3,201,560 -7% 3044574 11% 6,246,134
1992 3264597 2% 3363244 10% 6,627,841
1993 3458406 6% 3,692,051 10%  7,150457

' Radroad Facts 1994 Edition. AAR Pullications

Como se puede ver en la labla 2.2 y en la gréfica 2.1., el trafico intermodal total ha
crecido, sin embargo, el mayor crecimiento ha sido debido al aumento del transporte de
contenedores y no de transporte de cajas de camién o trailers, el cual de 89 a 90 y de 90 a 91

decrecid,
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Gréfica 2.1
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a) Tarifas

Las tarifas promedio de la industria de ferrocarril en Estados Unidos han tenido una

tendencia a la baja.

Tabla 2.3. Ingresos por tonelada-milla en dlls.

corvientes y constantes'
Tarlfa

Afio ¢dllston-milla ¢dilsfton-milla

corrlentes constantes
1984 3.09 3.09
1985 304 293
1986 292 2.74
1987 273 249
1988 2.72 238
1989 267 224
1990, 2.66 2.13
1991 2.59 201
1992 258 1.94
1993 2.52( 1.85

' Railroad Facts Sept.1994 - Association of American Railvoads
Unidades: ¢ de ddlar/ ton-milla

Si se consideran las tarifas a délares constantes, la cafda se ve mas dramética, En
términos reales, la calda en 10 anos fue de 72%, y el servicio se ha eficientado.

Abril de 1996
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ica 2.2. Preclos de transporte en FFCC.

Las tarifas de carga estén directamente afectadas por las variables: distancia y volumen.
Manejar carga en altos volumenes genera importantes economias de escala,

Por ejemplo, Estados Unidos y Canada tienen una infraestrauctura de transporie que les
permite manejar la carga a precios més bajos que en otros pafses.

El siguiente ejemplo ilustra cémo se pueden lograr economias de escala por volumen;
un carro de ferrocarl de carbn de 14.6 m con un peso de 27 toneladas puede cargar 77
toneladas de carbén, mientras que uno de 15.24m de construccién similar, conun peso de 34

toneladas (23% mas), puede cargar 109 toneladas de carb6n (41% més).
Tabla 2.4. Ventajas de carsos de ferrocarril més grandes

Longitud | Peso muerto| % camblo | Capacidad | % cambio
Peso mmerto) decarga | Cap.Carga.
iCarvo tipol 14.6m 27 ton 23% 77 ton 41%
Carro tipo 2 15624 m 34 ton 109 ton

En conclusién, a mayor capacidad, mayor es el indice de retorno para amortizar el peso
muerto de un carro para transporte,

Abril de 1996
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2.1.2 Ferrocarriles en México

Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) es la compaiifa del gobiemo que opera todos
los ferrocarriles en el pais. Esta compaiifa esta en proceso de privatizacién y se planea que en
pocos aiios ya esté totalmente en manos de la iniciativa privada.

Lasiguiente tabla muestra los indicadores operativos més importantes de FINM.
Tabla 2.5' Indicadores de FNM (afio 1994)

Concepto Unidad Cantidad

Toneladas - km brutas millones 66,7113.5
Trenes - km miles 27,1191
Trenes - hota miles 1,074.4
Locomotoras - km tmiles 61,883
Caryos - km totales millones 993.5

Carros - ki cargados millones 629.2

Carros - km vacfos miliones 364.3
Toneladas brutas por tren ton. 24068
Carvos de carga por tren unidades 35.8
Locomotoras por tren unidades 22
Promedio de velocidad knvh 258
Recorrido medio diarlo por km. 2783
locomotora -
Toneladas netas por caro ton, 51.7
Locomotoras unidades 1,426
Potencla millones HP 3,829
' Series Extacieticas 1994 FNM

El volumen de carga transportada por FNM ha tenido una tendencia creciente en los
Gltimos cuatro aiios, sin embargo si se toma en cuenta la tendencia total desde 1981 se puede
ver que ha sido decreciente tanto en toneladas como en toneladas-kilémetro®, Una de las
causas de esta caida es la falta de inversién en nuevo equipo, la carencia de un buen servicio
por parte de FNM y la competencia con el autotransporte.

7 Una lonelada-kilémetro significa una carga de una tonclada movida un kl(xmo por fo tanto es una medida mis cq!eumalwn dd
movimiento de |a carga. Por ejemplo, cuando una carga de 1 Ton es iransportada 100 kildmetros, o 100 Ton transp 1 m, vep
100 Tuwkm
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Welca 2.3, Carga total movida por FNM
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Tabla 2.6, Carga movida por FNM'

Afio Toneladas (miles) Ton-Km (millones)
1981 63,790 43,512
1982 57,650 39,490
1983 62,570 43,718
1984 64,119 44,592
1985 63,721 45,307
1986 57216 40,605
1987 58,124 40475
1988 57354 41177
1989 53,890 38,570
1990 50,960 36417
1991 46,405 32,698
1992 48,705 34,197
1993 50,377 35,672
1994 52,052 37314
' Seiss Estadisticas 1994 ENM

a) Situacion y perspectivas de FNM con la privatizacion'®

Actualmente el sistema ferroviario es caduco, se encuentra muy lejos de los estdndares
de seguridad, confianza, eficiencia y modernidad intemacionales. Con la privatizacién se
espera solucionar estos aspectos, siempre y cuando no se genere un monopolio privado; para
ello se tiene prevista la libre competencia en el sector.

v

No. 154. Ado 13. Junio 1995. pp.3. Autor: Lic. José Luis Miranda Rosas,
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También existe un rezago competitivo frente al sistema de autotransporte debido
principalmente a la calidad en el servicio, el estado actual de la infraestructura, vias,
locomotoras y equipo de arrastre, y por las tarifas que se cobran entre el autotransporte y el
ferrocarril; por ello algunas &reas se encuentran limitadas para el movimiento ferroviario de su
mercancfa, entre ellas la industria automotriz, quimica y petroquimica.

En este mismo sentido, la falta de una infraestructura adecuada provoca altos costos e
ineficiencia en el transporte de mercancias. Sin embargo, de acuerdo a datos del INEGI, el
movimiento de tonelaje ferroviario via contenedor crecié en un 403.3% durante el perfodo
1989-1994, pasando de 348 a 1,400 toneladas, de ahi que el sector pueda tener un
crecimiento importante mediante la adecuada inyeccién de recursos.

Con el fin de darle mayor movilidad al sistema, desde 1990 se utilizan carros ferrovlarios
con doble estiba. Por ofro lado, la creacién de terminales intermodales tales como Pantaco,
Guadalajara y Monterrey, manejadas por operadoras privadas, permite la movilizaclén mas
eficiente al conjuntar las caracteristicas del ferrocaril con otro medlo de transporte, asf
encontramos que la terminal de Pantaco, D.F. ha movilizado 175 mil contenedores el afo
pasado.

En cuanto a las perspectivas de crecimiento para las importaciones transportadas por
este medio, el Director General de FNM, Luis Pablo Sema, ha mencionado que para 1996 se
espera movilizar 55.3 millones de toneladas y para 1997 alrededor de 57.1, lo que
representaria un creclmiento del 10 por ciento.

En torno a la privatizacién e Inversién privada extranjera directa en algunos de los
servicios que actualmente presta FNM, encontramos que existen obstaculos para que las Ilneas
extranjeras pudieran operar en México, entre otros tenemos:

1) Problemas de infraestructura para los servicios ferroviarios en el transporte de
pasajeros y bases minimas de seguridad del usuario y comodidad en los servicios.
Prueba de ello es que la mayoria de las personas prefiere viajar por carretera o via
aérea,

2) Falta de acuerdos con FINM para utilizar sus vias
3) Los limites que marca la Constitucién Mexicana expuestos en el articulo 28.

En este sentido, las modificaciones realizadas recientemente al articulo antes citado, por
iniciativa del Ejecutivo y aprobadas en el Senado de la Republica el 26 de enero pasado,
permitiran la inversién extranjera en ferrocamiles y comunicacién via satélite, quedando el
contenido de dicho Articulo de la siguiente manera:

"No constituirdn monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera exclusiva en las
siguientes dreas estratégicas: corveos, telégrafos y radiotelegrafia, petréleo y los demds
hidrocarburos, petroquimica bdsica, minerales radiactivos y generacién de energia nuclear,
electricidad y las actividades que expresamente serialan lus leyes que expida el Congreso de
la Unién. Las comunicaciones via satélite y los ferrocarviles son dreas prioritarias para el
desarrollo nacional en los términos del Articulo 25 de esin Constitucién, el Estado al ejercer
en ellas su rectorfa protege la sequridad y la soberanfa de la Nacién, y ol otorgar concesiones
mantendrd el dominio de las respectivas vias de comunicacién de acuerdo con lus leyes en la
materia”.
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Por ello, en los dltimos meses hemos observado acciones encaminadas a modernizar y
hacer mas eficlente al sector, mediante la aplicacién de inversién, que de acuerdo con
ANIERM, CONCAMIN y CANACINTRA, requerird aproximadamente 10 mil millones de
délares. Dichos organismos proponen la creacién de Administraciones Ferrocarriferas
Independientes (AFI's) para concesionar las rutas ya existentes y algunas nuevas,

Junto con la reforma al Ariculo 28 constitucional, se ha presentado la Ley
Reglamentaria del Servicio Ferroviario, cuyo objetivo es regular la construccién, operacién,
explotacién, conservacién y mantenimiento de las vias férreas, asf como el servicio publico de
transporte v los servicios auxiliares.

A continuacién se mencjonan algunos de los elementos importantes de ésta iniciativa:

1) El Gobierno se reserva el derecho de otorgar concesiones a los Estados v
Municiplos. Esté sujeto a permiso la construccién de acceso, cruzamiento e
instalaciones marginales en el derecho de vfa, la construccién, operacién y
explotacién de terminales y la instalacién de anuncios y seiales publicitarias en el
derecho de via.

2) Se restringira la construccién de puentes privados, la operacién de unidades de
verificacién, los centros de capacitacién y adiestramiento, los servicios de
telecomunicaclones y sefales para la operacién de los trenes, el servicio de
transbordo y transvase liquido y los centros de operacién de los equipos.

3) En cuanto alas conceslones, éstas serén por tramos o por rutas completas; en las
convocatorias de licitacién el Goblemo establecerd las caracteristicas fisicas, técnicas,
planes de inversién y demés condiciones que se consideran convenientes, Los
conceslonarios deberan ser empresas mexicanas que podran tener hasta el 49 por
ciento de capital extranjero. Ademés, deberan contar con el equipo adecuado para
el servicio que presten, el personal capacitado para operarlo, proporcionandolo en
condiciones de seguridad, eficiencia, rapidez y financiamiento.

4) La participaclén de inversién extranjera podra realizarse en las siguientes 4reas:
servicio de pasajeros, mantenimlento y rehabilitacién de vias, libramientos, talleres
de reparaclén y arrastre, organizacién y comercializacién de trenes unitarios e
incluso la operacién de terminales interiores de carga.

Para ello, el Articulo 3o. transitorio de esta ley propone modificar la Ley de Inversién
Extranjera en los siguientes articulos:

1) Asticulo 50. frac X y 70. fraccién IV que limitan la inversién extranjera al 49 por
ciento.

2) Dejar sin efecto el Art. 70, fraccién IV que limitaba la Inversion extranjera al
suministro de combustible y libramientos para el ferrocaril

3) Deroga el Art. 5o. que establecfa que los ferrocarriles eran un actividad reservada de
manera exclusiva del Estado.
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Las proyecclones que se tienen al desincorporar ferrocarriles son que el movimlento de
carga en el pals ser& de mas de 100 millones de toneladas en el mediano plazo; la velocidad
de los trenes aumentaré 26 a 40 kiloémetros por hora y el servicio de doble y hasta triple
estiba, ademd4s se espera una reduccién del tiempo en los recorridos, lo cual beneficiarfa a la
comunidad exportadora e importadora del pafs.

Las dos rutas m4s rentables son: México-Nuevo Laredo por ser un gran apoyo logistico
para el envio de mercancfas a Estados Unidos, y México- Veracruz por la importancia del
puerto como principal entrada y salida de mercancias por via maritima.

Las empresas que han manifestado interés en participar en ferrocarrlles son: Union
Pacific-ICA, Santa Fe, Burlington, Southem Pacific y Canada Pacific, entre otras.

Durante el Foro de Consulta Popular sobre Comunicaciones y Transportes, de acuerdo
con las diversas opiniones emitidas, se tiene que se deben preparar las condiciones para la
privatizacién y su esquema de operacién tomando en cuenta los siguientes elementos:

1) Eliminar los servicios, rutas, almacenes y patios improductivos

2) Reorganizar la administracién y operatividad a nivel central y regional

3) Desalojar los trenes con derecho de via

4) Mantener independientes los servicios auxiliares que convenga

5) Realizar inventarios en actividades productivas e improductivas

6) Realizar auditorfas ecolégicas, evaluando los costos de descontaminacién

7} Adecuar la normatividad operativa, y especificaciones técnicas, de arrastre y
tarifarias cuando correspondan

8} Tener un conocimiento preciso y detallado del movimiento de mercancias en valor y
en volumen

9) Adecuar el papel del ferrocarril en materia de telecomunicaciones
10) Fomentar el uso del transporte intermodal
11) Mejorar los aspectos técnicos en el sector ferroviario

12) Realizar una capacitacién permanente y coordinar las inversiones en el sector
privado y publico.

Solo resta comentar que es necesario que en México se incremente la eficiencia y la
calidad del sector ferroviario, de acuerdo con los estdndares intemacionales, pues gracias a un
buen desarrollo de este medio de comunicacién se podran aprovechar las ventajas no sélo del
TLC sino de acuerdos comerciales que México ha firmado.
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2.1.3 Comparativo de ferrocarril en México y EUA

La industria de ferrocarriles en México estd muy rezagada con respecto a fa de Estados
Unidos. El crecimiento a lo largo de 54 anos (de 1940 a 1994) en la longitud total de vias
instaladas ha sido solamente del 15% (de 22,979 km a 26477 km). FNM tiene en la
actualidad mas personal jubilado que personal activo (52,681 contra 49,323); esto eleva sus
costos y los conviete en una compaiifa incapaz de competir con las ferrocarrileras
estadounidenses.

En la siguiente tabla se comparan algunos de los principales indicadores de la industria
de ferracarriles de México con la de Estados Unidos. Como se puede ver, la longitud total de
la via en México es solamente el 10% de la via en EUA, Es importante también hacer notar
que el monto de los ingresos de FNM comparado con el de {os ferrocarriles Clase | de EUA es
de solo el 3%.

Tabla 2.7.' Comparativo de FFCC de EUA y México,

FNM Clasel EUA FNMEUA
Infraestructura
Millassdevia 12,704 123,738 10%
Locomotoras en servicio 1,441 18,161 8%
Canos de carga en servicio 32,043 1,173,132 3%
Datos Financleros
Ingresos por carga (dlks) 784,300,000  27,990,562,000 3%
Teafico
Cargas de carros 858,100 21,682,894 4%
Toneladas 55,631,423 1,396,752,000 4%
Nacional 35,695,229
Impontacién 14,543,970
Exportacién 5292,224
Ton-milla (millones) 24434 1,109,309 2%,
Camro-milla {millones) 637 26,883 2%
Cargados 374 15,592 2%
Vacjos 264 11,291 2%
Promedio de carros por tren - 41 66 62%
Tren-milla . 15,545,314 405,446,000 4%

' Balroad Facts 1994 Ediion, AAR Publications / Sexics Extadisticas 1994 FNM

La via requerida para el proyecto del Istmo de Tehuantepec es de 303 kilémetros para
una fase iniclal. Esto representa menos del 0.2% de la infraestructura de Estadas Unidos v
1.5% de la infraestructura de México, {o cual es muy bajo.
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2.2 Transporte Maritimo
2.2.1 Antecedentes

La industria maritima se ve afectada directamente por los cambios en el comercio
mundial, el cual es cada vez mas complejo y dificil de predecir. Sin embargo, es posible
identificar las tendencias de la economfa a largo plazo que pueden afectar a la industria
maritima, Mientras que el comercio mundial parece ir en continuo aumento, al menos entre
los paises desarrollados, lo més probable es que no se den las tasas de crecimiento vistas en el
pasado. La composicién del coniercio ha cambiado a més productos manufacturados v
materias primas parcialmente procesadas - esto es, bienes de mayor valor agregado. El
comercio de petréleo en particular, ha visto draméticos cambics en volumen, mezcla de
producto y rutas comerciales. Los altos precios y la economfa han hecho que la demanda en
general disminuya. Asimismo, la tecnologfa ha afectado enormemente. Por otro lado, el
crecimiento renovado probablemente empezard de un nivel menor y no es probable ver las
altas tasas del pasado!'.

El desarrollo de nuevas fuentes de materias primas y productos terminados ha
provocado que decrezca el transporte marftimo en muchas rutas. El resultado total ha sido en
ocasiones un exceso de capacidad, especialmente en los barcos graneleros muy grandes. La
demanda por barcos més pequeiios ha sido provocada por ios proveedores de productos y no
de materias primas - este es un ejemplo del cambio a productos de mayor valor agregado,
pero también en un cambio estructural en el mercado. Cuando el goblerno de algtin pafs
toma el control de la produccién, como ha pasado en la mayorfa de los paises en desarrollo,
permiten la entrada de varios compradores para evitar depender de unos pocos compradores
grandes. El gran niimero de nuevos compradores causa que los embarques sean hechos por
lotes en barcos de linea. Este tipo de barcos, que anteriormente eran contratados por pocos
clientes que transportaban el mismo producto en altos volimenes, ahora transportan carga
muy variada y-de muchos clientes. Como resultado, el mercado del transporte maritimo ha
sido fragmentado y ha permanecido asi hasta ahora, a pesar de que existe la tendencia hacia
la concentracién en clertos paises productores que controlan su comercio. La tendencia hacia
méas comercio de productos terminados favorece a las lineas que transportan contenedores'?.

a) Informacion dificil de conseguir y dificil de pronosticar

“La informacién precisa de los volimenes de comercio intemmacional es dificil de
conseguir. No hay una oficina central para reportar todas las operaciones de venta v
movimiento de embarcaciones entre las naciones del mundo. Algunos movimientos de
graneles son repetidos cada aiio, como los embarques de productos agricolas desde los
trépicos hacia los Estados Unidos y Europa. Otros movimientos son itregulares y ocurren
porque los rendimientos de las cosechas son mayores en un afio que en otro.”

" The Wedd Shivping Industry
" fdem

S laeion.p 366
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b) Tarifas varian ampliamente

“El costo de transportar materlales a granel o petréleo en barcos esté determinado por
un proceso de mercado basado en la oferta y la demanda, que fluctta ampliamente y es
funcién de !a necesidad anticipada para la capacidad de los barcos..." "

c) No hay estadisticas mundiales para productos manufacturados

“No hay estadisticas mundiales para los movimientos de productos procesados de alto
valor y articulos manufacturados. Sin embargo, hay algunas estadfsticas para los movimientos
de carga contenerizada entre los puertos de E.U.A. y los puertos del resta del mundo" '®

Tabla 2.8. Tréfico Maritimo Contenerizado de Estados Unidos en 1980 (Tons)

[Pais Entrads] % Salida| % Total] %
Japén 3052094 239 4,756,320 229| 7,808414] 233
Holanda 1313834| 103] 2157,543| 104| 3471377 104
China (Talwan) 1181,569] 93] 1,639,919 79| 2821488 84
Hong Kong 871.404] 68| 1735623 84| 26070270 738
Alemanta (Este) 1047640 82| 1383655 67] 2431,205] 7.2
Relno Unido 731,935 57 1010704 49| 1742639 52
ltalla 707189 55| 690200 33| 1,397,389 42
Australia 488,783| 38| 677.446| 33| 1166229 35
Francia 456,725 36[ 619519 3] 1076244 32
Bélgica 303,728] 24 562,193] 27| 865921 26
(Corea del Sur 105445 08 714656 34| 820101 24
Singapur 235147] 18] 569697 27 804844 24
Espafia 248467 2| 359408 17| 607,875| 18
Jamaica 17 260388] 2| 303791] 15| 564175 17
Suecla 131231 1|  293946] 14| 425177 13
Nueva Zelanda 25189%| 2| 134825 06| 386721 12
Venezuela 16466] 01] 3s51,192] 1.7[ 367658 11
Brasil 198.001] 16 165828 08| 363929 1.1
abla Saudita 64%0| o1 294073] 14[ 300563 09
Honduras 201,934 16| 74688 04 276622] 08

La industria maritima se divide cominmente seatin el tipo de barcos que se utilizan,
Bésicamente estos tipos de buques son; tanqueros, combinados, graneleros, especializados
{tanqueros, de automéviles, graneleros especiales, etc.), portacontenedores, Roil-on/Roll-off
{para vehiculos), barcazas y barcos de carga general.

" fdem,
% fdem,
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2.2.2 Conferencias

"Los embarcadores de petréleo y de materiales a granel en grandes cantidades poseen
gran cantidad de barcos. Para el resto de sus necesidades rentan o chartean embarcaciones
en un mercado muy competitivo, donde se puede confiar en las fuerzas de la oferta v la
demanda para establecer el precio del dia para el transporte y asignar el tonelaje disponible a
aquellos deseosos de pagar por él. Este tipo de mercado competitivo, con una fuerza
relativamente igual entre los compradores y los vendedores, no es equivalente a lo que sucede
para el mercado de la carga general. Esto sucede porque la mayorfa de los embarques son
pequerios, pesando solamente unas cuantas toneladas cada uno, El poder negociador
relativo de cada embarcador, cuando es comparado con el de los dueiios de las naves, es
pequeiio.

Las reglas del comerclo Intemacional maiftimo permiten que los barcos con bandera de
cualquier nacionalidad sirvan fos puertos de todas las naciones y ofrezcan cualquler tarifa para
obtener carga. Sin el sistema de conferencias, los barcos podrian aparecer solamente cuando
hubiera grandes cantidades de carga listas para ser transportadas; no estarfan interesados en
embarques pequeios o en dar un servicio regular, que es lo que muchos embarcadores
necesitan,

El sistema de conferencias fue pensado para "amarrar juntos' a embarcadores y
navieras, donde el embarcador acuerda utilizar s6lo naves de la conferencia, y las navieras de
las conferencias acceden a oforgar tarifas més baratas para los embarcadores que utilicen
exclusivamente barcos de la ‘conferencia. La conferencia también accede a proveer salidas
regulares basadas en un programa, separadamente del hecho de que durante ciertas
temporadas, el total de la carga ofrecida por todos los embarcadores pueda ser pequeia.
Compaiifas navieras de diferentes naciones pueden pertenecer a la misma conferencia, '

La palabra "conferencia" no denota un sistema tnico sino un término genérico que
cubre una amplia variedad de servicios comunes y obligaciones comunes que desempeiian los
duerios de los barcos sirviendo un comercio en particular, Ampliamente hablando, el término
denota un grupo de lineas sirviendo cualquier ruta, orientada a un acuerdo en tarifas
uniformes y estables sobre carga y servicio de provisiones, bajo condiciones de trabajo
establecidas. Va desde una asociacién muy informal hasta una organizacidn bien desarrollada
con un cuerpo secrefarial permanente soporténdola. Las obligaciones a las que los
interesat‘l;)s en tales acuerdos se someten varian ampliamente asf como varfan los acuerdos
mismos.

"Hay varios cientos de conferencias en el mundo, incluyendo més de clen que sirven
para conectar los puertos estadounidenses con puertos extranjeros. Ejemplos de conferencias
serfan de Australia a Japén, o Israel a la costa del Atlantico Norte de los Estados Unidos.
Usualmente las conferencias sirven al comercio que se mueve solamente en una direccién
dado que algunos miembros pueden regresar por rutas triangulares, en vez de regresar directo
a su punio de partida. La misma compaiifa naviera usualmente pertenece a varias
conferencias, incluyendo algunas que pudieran competir entre s, tal como las que van de los

" [dem,
! The Liner Conference System, C ry Transportation, p3

b laly
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puertos del Atléntico Sur [de los Estados Unidos) a los puertos del Reino Unido, y de los
puertos estadounidenses del Golfo de México al Reino Unido.

La membresfa a la mayoria de las conferenclas est4 "cerrada” lo que quiere decir que
nuevas lineas navieras no son bienvenidas. En un momento dado, cuando se les enfrenta a la
competencia de una ajena, las conferencias pueden asignar a una de sus naves para ser "la
nave de batalla", que perseguirfa a la nave ajena de un puerto a otro, ofreciendo llevar la
carga por menos de cualquier precio que la nave ajena pudiera ofrecer. Recientemente, las
naciones en desarrollo han forzado." 1*

2.2.3 Rutas Comerciales

La mayorfa de las navieras mundiales viajan en rutas bien establecidas, entre las cuales
estan las sigulentes: :

* Norte del Atlantico.- entre Europa y el Este de Norteamérica;
¢ Mediterrdneo.- Asiética via el Canal de Suez;

¢ Canal de Panama.- conectando Europa y la costa Este de América con las costas Oeste
de América y Asia;

¢ Sudafrica.- uniendo Europa y América con Africa v Asia;
¢ Sudamerica.- de Europa y Norteamérica a Sudamérica;
* Pacifico Norte.- uniendo el Oeste de América con Japén v China;

* Sur del Pacifico.- del Oeste de América a Australia, Nueva Zelanda, Indonesia v el Sur
de Asia;

¢ Cabo de Buena Esperanza.- entre el Golfo Pérsico v Europa y América,

" Contemporary Transportation p. 405
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Las rutas se muestran en el slguiente diagrama que toma como base el Polo Norte.

Diagrama 2.2.

2.2.4 Servicio de Linea

El servicio de linea consiste en movimlentos marftimos regularmente calendarizados en
rutas fijas. La carga es aceptada bajo un contrato expedido por el embarcador.

La competencia en el servicio de lnea estd regulada generalmente por acuerdos,
conocidos como conferencias, entre los propietarios de los barcos. Estas conferencias
establecen condiciones de competencia y determinan las tarifas para todos los miembros de la
conferencia.
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2.2.5 Barcos Portacontenedores

Al final de la década de los cincuentas, los barcos portacontenedores establecieron el
esquema para el cambio tecnolégico en el manejo de carga y unieron a la industria del
autotransporte con la industria maritima. Estos barcos altamente especializados transportan
grandes cantidades de carga y pueden ser cargados y descargados en solo un dfa, a diferencia
de los 10 dfas que se requieren para descargar un barco convencional del mismo tamaiio, El
rapido desarrollo de los portacontenedores empezd en 1956, cuando Sea-Land inicié sus
operaciones entre la ciudad de Nueva York y Houston, Texas.

Los portacontenedores més modernos son capaces de cargar aproximadamente 5,000
TEUs (Twenty-Equivalent Units = Unidad Equivalente Contenedores de 20 pies).

La tendencia mundial es a construir buques portacontenedores cada vez mas grandes. A
principios de Noviembre de 1992 la flota mundial de contenedores totalizé mas de 5,100
barcos y 3.6 millones de TEUs de capacidad. Esto representé un aumento de 3.5% en
términos de nGimero de barcos empleados pero més importantemente, muestra un incremento
mayor (de 7%) en términos de espacios para contenedores. Este es un Indicador de la
tendencia a la construccién de menos portacontenedores pero de mayor capacidad.

La flota mundial tuvo una gran expansién en los ochentas, debido al incremento de
demanda de muchos paises en el mundo, especialmente aquelios en el Lejano Oriente y
Estados Unidos, los cuales generaron un requerimiento mucho mas grande de contenedores.
La tendencia reciente ha provocado un récord anual de produccién de barcos con capacidad
total de 1.15 millones de TEUs.

La siguiente tabla muestra la flota mundial de contenedores por pais:
Tabla 2.9.! Flota mundial de contenedores

Pals Flota 1992 (TEU) | Flota 1982 (TEU) | % de camblo
EUA 2,732,157 1,700,877 60.63
Reino Unido 1,098,404 473,496 131.98
Japén ) 432,521 240,754 79.65
Talwan 367,123 71283 415,02
Alemania 328,637 281,996 16.54
CIS 294,800 78,244 276.717
Korea del Sur 236,095 33,417 606.51
Dinamarca 224,687 85,852 161.71
PRC 205,627 9,800 1,998.23
Francia 205,627 103,881 97.94
Holanda 118,275 39,926 196.24
Hong Kong 111311 61,773 80.19
Otros 965,136 608,431 58.63
Total Mundial 7,320,400 3,789,730, 93.16)

' Gontainerisalion International Yeatbook 1993 pp.17
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De 1982 a 1992 hubo un crecimiento del 93% en el total mundial de la flota de
contenedores. Como se puede apreciar en la tabla anterior, en la mayoria de los pafses ha
habido crecimientos importantes, en muchos de los casos, de més del 100%, También se
puede observar que entre las flotas mas grandes del mundo estén la de Estados Unidos vy
Japén, debido a que el comercio entre estos palses es enorme; ademds, gran parte de ese
comercio podrfa usar la ruta del Istmo de Tehuantepec,

a) Tipos de barcos portacontenedores®

El 1 de dulio de 1995, la flota de buques portacontenedores totalmente celulares
consistfa de 2,588,203 TEUs. Existen cinco categorfas, y son los siguientes:

¢ Feeders (1000-499 TEU): Son los portacontenedores méas pequeiios. Existen 434 y
representan el 24% de la flota en nimero y 4.9% en TEUs. En los tltimos 20 afios el
tamaiio promedio de los barcos ha aumentado de 239 TEU a mediados de los sesentas
a 324 TEUs a principios de los noventas. Tienen una velocidad aproximada de 13.8
nudos. Desde 85, esta flota ha aumentado a razén de 2% por aiio, sin embargo en 94
el crecimiento fue de 4.2%.

* Feedermax (500-999 TEU): Representan el 18% en ntmero y 9% en capacidad de
contenedores. El promedio es 724 TEUs, un tamaiio estable desde hace 20 afios. La
velocidad promedio es 16.4 nudos, la de los méas nuevos es 17.3. Su crecimiento ha
sido similar al de los Feeders.

¢ Handy (1,000-1,999 TEU): Un handy promedio carga 1,402 TEUs, representa el 32%
de la flota en nimero y 31% en TEUs. La velocidad promedio es 18.5 nudos. En los
noventas, su crecimiento promedio por afo ha sido de 7.7%.

¢ Sub-Panamax (2,000-2,999 TEU): La flota de este tipo de barcos consiste de 270
barcos con una capacidad total de 677,986 TEUs, representando un 26% en TEUs y
15% en nGmero. Son barcos grandes usados principalmente en rutas comerclales
oceanicas. Su promedio de velocidad es de 20.8 nudos.

¢ Panamax (3,000 TEU+ con dimensiones del Canal de Panam4); Son barcos con
capacidad para mas de 3,000 TEUs con menos de 294.07 metros de largo v 32.3 metros
de ancho, lo que les permite transitar por el Canal de Panamé, Existen 176 barcos de
esta clase, y hacen el 24.% de la flota en TEUs, pero solo 10% en numero. El promedio
es 3,617 TEUs, con una velocidad de 22.2 nudos. Es una flota que ha crecido muy
rhpidamente de 8 barcos en 1980 a 176 en 1995. Hay 54 barcos adicionales pedidos, lo
que aumentara la flota un 30.7%.

* Post-Panamax (4,000 TEU+ con dimensiones mayores al Canal de Panama): Son los
barcos més recientes. Son todos aquéllos cuyas dimensiones no les permiten pasar por
el Canal de Panamé4. E! primer barco de este tipo apareci6 en 1988 y para Junio de
1995 la flota ha crecido a 24 barcos, y hay 36 sobre pedido. El promedio de capacidad
es 4,500 TEUs, pero para 1996 el promedio serd de 4,980 TEUs. E! promedio de
velocidad es de 24 nudos, dos nudos més rapidos que los Panamax.

" The Containership ﬁgma Iﬁ  pp. Vi -Xvil
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Durante los dltimos 15 arios, el crecimiento anual de {a flota de portacontenedores ha
promediado 9.7%. En 1994 el crecimiento se aceleré a 10.9%, el més alto desde 1986.

El sector con mayor crecimiento de 1990 a 1994, medido en capacidad fue el de
Post-Panamax (41% por aio), seguido del Panamax (18% por aiio) y Handy (8% por aito).
Las demds crecieron a menos del 5% por aiio,

El nivel actual de construccién de nuevos barcos es més grande que nunca. Las
entregas planeadas de barcos con capacidad total de 360,000 TEUs en 1995 es dos veces que
lo que se entregb entre 1990 y 1994 anualmente,

2.2.6 Esquema de operacion de Puertos

La operacién de un puerto marftimo es tan compleja como la de un aeropuerto o una
planta industrial con varios procesos. En un puerto maritimo intervienen diversas empresas
con una variedad de funciones y requieren personal de ciertas habilidades trabajando sobre
una infraestructura especializada.

Al primer nivel, podria decirse que solamente hay, por un lado, los duerios de los barcos
vy por el otro, embarcadores y consignatarios. Donde todos utilizan los servicios de unos
agentes y son vigilados por las autoridades correspondientes.

Una manera més detallada de organizar la operacién de un puerto es dividido en tres
dreas: barcos, mercancias v otros, Ofros incluye transportes terrestres, servicios costeros y
termina en los consignatarios.

Las funciones de los barcos son entrar v salir al puerto por unos accesos maritimos y
esperar en un lugar a ser cargados v descargados. Ademéds de mover las mercancias,
requieren insumos como combustible, provisiones y similares.

Las mercancfas deberdn ser cargadas y descargadas de los barcos; ademas deberan
someterse a clertas revisiones y procesos, por ejemplo desinfeccién. Una vez abajo del barco,
deberén ser ordenadas y almacenadas el tiempo necesario para ser movidas nuevamente.
Para lograr esto con efectividad, es indispensable una compleja programacién de tareas.

Inicial o finalmente, las mercancfas deberén ser manejadas por un transporte terrestre, es
decir, camién o ferrocarril. Esto requiere otra serie de maniobras para ubicar la carga de tal
manera que pueda ser transporfada. Aquf interviene una administracién que incluye
considerar la red carretera o fenoviaria. En todo momento hay que saber dénde esta la
mercancia, cudndo llegard a su destino; y para que el sistema sea efectivo, mantenerlo lo més
lleno posible,

La infraestructura sobre la que opera un puerto se puede dividir en: las entradas
maritimas, los muelles con la profundidad adecuada; las bodegas, techos y patios con una
gran variedad de equipos especializados, por ejemplo, gnias, montacargas, sistemas de
succién, bandas, tractores, bésculas, equipos de medicién e identificacién de mercancias;
espacios para almacenamiento y provisiones para la vigilancia; oficinas y areas de trabajo;
rampas para subir y bajar la carga a los camiones y ferrocariles, espuelas de ferrocarril y
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demaés espacio para el movimiento de la carga; espacio para almacenar los vehiculos y el
equipo mévil; y divisiones para garantizar la seguridad, locomotoras de patio y caminos.

Los constituyentes que intervienen en la operacién de un puerto se pueden dividir en
servicios para los barcos, personal y servicios al personal, manejadores de carga, operadores
del puerto y equlpo, y las empresas ferrocarrileras y concesionarios de las carreteras. Cada
uno se describe a continuacién,

El primer grupo de constituyentes, consta de todos los relacionados con los barcos. En
primer lugar, las compaiias navieras que administran los barcos y sus tripulaciones, pudiendo
ser dueiios de los barcos, rentarlos o administrarlos para terceros. Estas navieras dan los
servicios de linea o "charters”. Las navieras que operan rutinariamenie en un puerlo tienen
ahf oficinas de representacién. Ademés, los barcos requieren a quién, en cada puerto, les
surta combustible, provisiones y agua. Los barcos, a igual que una fabrica, estan en
constante mantenimiento. Parte de este mantenimiento lo ejecuta la fripulacién mientras el
barco estd en movimiento y ofra parte del mantenimiento lo hacen subcontratistas mientras
barco esta en puerto. Los puertos deben contar con empresas equipadas con los sistemas de
comunicacién para mantener al barco en contacto con el mundo mientras estd en puerto.
Finalmente, Ia tripulacién al llegar a puerto requiere una infinidad de servicios como son
hoteles, aeropuertos, hospitales, restaurants, etc.

El personal, en s{ mismo un constituyente de la operacién, requiere de otros como:
agencias de empleo, a pesar de que la operacién de un puerto requiere cada vez menos
personal debido a la automatizacién, siguen siendo operaciones intensivas en mano de obra
con alta rotacién. En un puerto debe haber alimento, y todo tipo de serwvicios. Otro
contratista importante es quien haga las operaciones de némina. Debe haber también un
cuerpo de policia.

_ El almacenamiento y movimiento de la mercancfa requiere otro grupo de empresas
involucradas como son: los proveedores y reparadores de soportes, contenedores y tarimas;
proveedores de herramienta; arrendadores de equipo; y las compaiiias aseguradoras.

Un puerto ademds requiere en todo momento de sistemas de regulacion del trafico.
Permanentemente hay proyectos para construir 0 modificar la infraestructura, esto requiere
diseiadores, constructores y reparadores. Por ultimo hace falta quién se encargue de la
limpieza,

Por parte de las empresas de autotransporte y ferrocarril, para quienes el puerto es
solamente un nodo final, conviene que ahf mismo haya talleres de reparacién de vehiculos y
motores. Tanto el puerto como los transportistas requieren de estacionamiento para
vehiculos. La via, en el puerto y a todo lo largo de la misma, requiere reparacién y en
consecuencia su correspondiente almacenamiento y talleres.
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Diagramm 2.3. Esquenna de Operaciin de un Puerto
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Capitulo 3: El transporte intermodal
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3.1 Definicién

E! transporte intermodal consiste en mover contenedores utilizando mas de un medio.
Los medios més comunes son barco, tren y camién.

Los contenedores son cajas de tamaiios estdndar que, con el equipo adecuado, pueden
ser movidas facilmente de un medio de transporte a otro. Ademds, su almacenamiento es
sencillo.

En el transporte intermodal el contenedor es cerrado vy sellado en el origen, v su
contenido no se altera sino hasta que el consignatario quita el sello en el lugar de destino.
Solamente se expide una factura. Si el transporte es internacional, la carga se mueve bajo
tratados internacionales, evitando la inspeccién de aduanas en las fronteras antes de que se
llegue al destino final,

Los buques portacontenedores llevan cajas para movimientos intermodales a todo el
mundo. En transporte intermodal internacional con un tramo matitimo, el camién mueve el
contenedor de una fabrica o una bodega a un puerto v viceversa. En los puertos, los barcos
descargan los contenedores que contienen los productos importados para la entrega en sus
destinos. A veces, los contenedores son descargados de los barcos directarnente en terminales
intermodales de ferrocarril. Otras veces, los contenedores deben ser pasados a piso para
luego ser llevados en camién desde el puerto hasta la terminal ferroviaria,

Para embarques intemacionales, la mayor parte de la carga intermodal es transportada
en contenedores de 20 v 40 pies de largo. En Norteamérica, la mayor parte de la carga
intermodal es llevada en contenedores domésticos de 45 o 48 pies de largo o en cajas de
camién de 45 o 48 ples. Los contenedores domésticos son ligeramente maés largos que los
contenedores intemacionales porque deben competir en tamaino y capacidad con las
tradicionales cajas de camién que son més grandes. Recientemente, los contenedores v las
cajas de camién de 53 pies han entrado al mercado doméstico estadounidense.

La competencia més grande para el transporte intermodal doméstico estadounidense
viene del autotransporte que mueve las cajas de camién por carretera (OTR -- Over The
Road). De hecho, la industria intermodal crecié a costa del autotransporte.
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A continuacién se presentan las ventajas y desventajas mas comunes en este tipo de
transporte:

Ventajas:
¢ El contenedor queda cerrado para evitar robos y proteger el contenido del ambiente,
¢ Los requerimientos de empaque no son muy estrictos, y la carga se cobra por el
volumen embarcado.
* En un contenedor es posible cargar casi cualquier producto (por ejemplo, existen
contenedores refrigerados que permiten el manejo eficiente de productos perecederos).

Desventajas:
¢ Alios costos iniciales de equipo especializado
¢ Altos costos de instalacién de terminales para operaciones con contenedores
¢ Problemas en embarques entre paises para los cuales no se han desarrollado tratados
internacionales
¢ Oposlcién de los trabajadores sindicalizados por la automatizacién

La eficiencia de! transporte intermodal y las economfas de escala pueden ser logradas
sobresalientemente en el transporte maritimo. En los buques portacontenedores, los costos de
operacién son aproximadamente 1/20 de los de un barco convencional de tamaiio similar.
Un barco portacontenedores puede descargar y cargar en aproximadamente 13 loras,
comparado con 84 horas o més que tarda un barco convencional. Esto permite hacer mas
viajes en menos tiempo. En promedio, cuando se usan contenedores, se pueden manejar
500 toneladas por hora de maniobra, mientras que cuando se usan métodos convencionales,
solamente se logran 25 toneladas por hora. Se ha visto que los dafios en la carga
contenerizada son mucho menores y los robos han sido casi totalmente eliminados.”

a Contemporaly Transportation
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3.2 Entregas de puerta a puerta

Las empresas mundiales dedicadas al transporte intermodal estan oplando por dar un
servicio completo llamado de puerta a puerta,

El servicio puerta a puerta consiste en que la compania transportista se hace cargo del
servicio completo. Desde recoger la carga en la puerta del embarcador, ponerla en un
contenedor, transportarla al puerto, embarcarla, desembarcara en el puerto destino, hasta
hacer la entrega en la puerta del consignatario. Esto tiene muchas ventajas para los
embarcadotes y por eso es que se estd convirtiendo en un servicio fan popular. En muchas
ocasiones, el embarcador tiene que encargarse de contratar al autotransportista, agente
aduanal, naviera e incluso ferrocarrilera, a los cuales es dificil de sincronizar. Esto, por lo
{anto, provoca atrasos en entregas, pérdidas de metcancfas y muchos otras problemas. Elque
una sola compaiifa especializada en el sector de transporte se encargue del problema
completo de transportar la carga de puerta a puerta hace el proceso mucho més eficlenle y es
por eso que muchas empresas estan optando por esta solucién.

i

Puerta del consignatario

Hace algunos aiics, los embarcadores tenfan que hacer arreglos separados Yy preparar
papeles distintos para mover su carga desde el punto de origen hasta el punto final; esto
implicaba contratar a un transportista 0 movimiento en ferrocarril, después a una compaiiia
maritima y de nuevo un transportista. Esto presentaba problemas de almacén en los puertos,
retrasos, y mas trabajo para el embarcador, Ahora los embarcadores pueden contratar un
servicio puerta a puerta con una sola compaiifa que se hace responsable de su carga.
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3.3 Historia en E.U.A.

El transporte intermodal ha sido utilizado en Estados Unidos desde los sesentas.
Durante los sesentas y los setentas, los ferrocarriles estadounidenses estaban regulados, lo cual
detuvo el crecimiento de esta industria. Después de la desregulaclén en 1980, la
generalizacion en el uso del transporte intermodal ha crecido a una tasa explosiva.

Después de la desregulacién al principio de los 1980's, la industria del transporte
estadounidense se reestructuré e incrementé su productividad. Los resultados de estos
incrementos de productividad se les transfirieron a los embarcadores con fletes més bajos.
Como resultado, los costos de transporte de carga estadounidense cayeron de 8% del PIB en
1981 a solamente 6.1% en 1993, Esto retrasé el progreso de los ferrocarriles, pero ayudé a la
economfa en su totalidad. Permitié que los embarcadores bajaran sus costos de distribucién,
mantuvleran los precios bajo control, se volvieran més competitivos e hicieran crecer su
negocio.

Desde 1988, el crecimiento del transporte intermodal ha aumentado enormemente. La
"Intermodal Assoclation of Northamerica', IANA, reporté en 1994 que los embarques
crecieron a 8.16 millones de contenedores, 14.1% por encima de 1993. Desde 1988, el
intermodalismo ha crecido 41%. Desde 1988, los embarques de contenedores en carros
plataforma (COFC) crecieron de 2.3 millones de unidades a 4.3 millones en 1994, un
incremento del 89%. Los embarques de cajas de camién en carros plataforma (TOFC)
crecieron de 3.4 millones de unidades a 3.8 millones de unidades, un incremento del 10%. El
crecimiento en contenedores refleja una tendencia mucho més acelerada que en las cajas de
camién. Lo cual es un resultado de uso de la tecnologfa de doble estiba.

Histérlcamente, conforme creci6 E.U.A. desde 1860 a 1950, la mayor parte de la carga
entre ciudades era movida por ferrocanil en carros caja. Por lo tanto, las plantas
manufactureras se concentraron donde hubiera servicio de ferrocarril.

La construccién del sistema de Supercarreteras Interestatales de E.UA. en los
cincuentas y sesentas, dio acceso a comunidades que no estaban cerca de las lineas de
ferrocanil. El sistema Interestatal favorecié6 que los autotransportistas dieran un servicio
confiable de carga en muchas nuevas 4reas. Esto favorecié que la industria manufacturera se
reubicara fuera de los grandes centros urbanos.

El surgimiento del servicio de carga en camién causd que el negoclo del ferrocarril se
viera afectado. De 1960 a mediados de los ochentas, la industria ferrocarrilera se deprimié.
Mover carga en carros caja era lento y poco confiable. Los ferrocarriles hacfan demasiadas
paradas. Debfan parar para desconectar carros que habfan llegado a un destino v / o debfan
parar para afadir carros que se originaban en el camino. Desarmar y armar los trenes era
siempre una operacién que consumfa tiempo. Ademés eran comunes los errores, ya que
habfa muchas personas involucradas en el proceso. Los carros caja podfan ser extraviados en
los patios o bien olvidados en los laderos de operacién. En muchas ocasiones, los carros caja
con un tiempo de entrega previsto en dias llegaban semanas o meses tarde.

Por el contraiio, el servicio de autotransporte era directo. Este movia carga desde la
puerta del embarcador hasta la puerta del consignatario y con una capacidad de pronéstico
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muy buena. No requerfa manejo intermedio; lo cual reducfa errores. Aunque el servicio en
camién era méas rapido v més confiable que en tren, era generalmente mas caro debido a los
costos de los activos, salarios de los choferes y combustible. Todos aquellos que consideraban
que estar a tiempo era importante, cambiaron al servicio de camién. Asf fue como los
embarcadores empezaron a optar por el transporte en ferrocarril sélo para productos de baja
densidad econémica como el carbén y los granos,

La competencla entre autotransportistas redujo los precios de toda la industria de
transporte en E.U.A. El autotransporte vlo mercados nuevos y més lucrativos para expandir
su negocio. Empezaron a mover carga a distancias cada vez més largas. Su principal objetivo
era que los embarcadores dejaran de usar el ferrocarril y se cambiaran al servicio de camién.
Durante gran parte de los sesentas y setentas, el autotransporte triunfo.

Para fines de los setentas, la industria del ferrocanil estaba en riesgo. Era muy
burocrética, sobrerregulada, con altos costos operatlvos y no estaba ganando el suficiente
dinero para cubrir su costo de capital. Habia llegado el momento para el cambio o la quiebra.

Pero en Estados Unidos, el "1980 Stagger's Rallroad Deregulatrion Act", permiti6 que los
ferrocamiles se reestructuraran, consolidaran e incrementaran su productividad. Para los
noventas, estos cambios permitieron a los ferrocarrileros eliminar la burocracia, ajustar el
tamario de la fuerza de trabajo, mejorar los servicios y ser més competitivos. La siguiente
tabla indica los cambios draméticos experimentados en diversas Areas:

Tabla 3.1, Mejoras en FFCC de EUA

Area de Mejora % de mejora
Productividad en las vias 61%
Productividad en tos carros de carga 76%
Productividad en locomotoras 86%
Eficlencia en combustible 52%
Productividad laboral 10% por aiio

Estas mejoras fueron la plataforma para que comenzara a desarrollarse y crecer el
transporte intermodal. Este es el segmento con mas crecimiento en la industria de los
ferrocarriles. En ingresos, es el segundo lugar, solamente después del carbén.

Las economias del transporte intermodal se hicieron tan atractivas, que los
autotransportistas mas grandes de E.U.A,, como J. B. Hunt y Schneider National han firmado
acuerdos con los ferrocamiles para mover cantidades significativas de su carga en
contenedores.

La siguiente tabla indica la influencia positiva que la desregulacién tuvo en crecimiento
del volumen Intermodal transportado. '
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1988
1989
1960
1991
1602
1983
1994

CRECIMIENTO DEL VOL

COFC
%

Yolumen Cambio
2,208,527

2,491,003  8.4%
2,754,829 10.6%
3044574 10.5%
3,383,244  10.5%
3692502 9.8%
4,350,803 17.8%

Fuente: IANAYy AAR

TOFC
%

Volume Camblo
3,481,020
3,496,262 0.4%
3,451,880 -1.3%
3,201,560 -7.3%
3,264,597 20%
3464,126 6.1%
3,816,363 10.2%

Total Intermodal
%

Volumen Cambio
5,779,547
5,987,355 3.6%
6,206,782  3.7%
6,246,134  0.6%
6,627641 6.1%
7,156,628 8.0%
8,167,166 14.1%

EN INTERMODAL EN EUA

En lugar de que E.U.A. perdiera su industria ferrocarrilera por quiebra, vio cé6mo este
valioso activo se transformé al adoptar una nueva forma de operacion {intermodalismo). El
desarrollo de este sector se convirtié en un factor importante para mejorar el desarrollo de la
industria estadounidense y uno de las principales factores para que la inflacién se mantuviera
controlada en los 1980's. Debido a la desrregulacién del autotransporte y del ferrocarril,
alrededor de $9,000 millones de délares se ahorraron en costos de transporte beneficiando a
los consumidores estadounidenses.

Unidedes cargadas (millones)
- - - - - - ~ - -

CRECMIENTO DE COFC Y TOFC

i
i

1900-1004 Rasies y 10081900 Proysctado
! H
i

- -

-

acorc  mYorC

Es posible que el uso efectivo del transporte intermodal contribuya a la economfa

mexicana de la misma manera que contribuy6 al desarrollo econémico de E.U.A.

Abril de 1996

39



EL TRANSPORTE [NTERMODAL Carlos Gutiérrez Callefa

3.4 Beneficios del transporte intermodal

3.4.1 Fletes mas bajos para los embarcadores

Comao se explicé arriba, los ferrocarriles pueden maover mas contenedores o cajas de
camién con menos locomotoras, mientras que, con el servicio de autotransporte, un tractor
mueve una sola caja. Esto resulta en ahorros directos de transporte de aproximadamente
20%, que se transfieren al cliente. Un movimiento de carga por carretera de Laredo a la
Ciudad de México cuesta aproximadamente $850 délares. Un movimiento intermodal similar
cuesta sélo $650 dblares. Estos ahorros pueden ser usados para que el embarcador sea mas
compelitivo, para que haga crecer su negoclo, y para que desarrolle mas empleos.

Un servicio en tren para el mismo viaje de Laredo a la Ciudad de México actualmente
cuesta menos que el intermodal. Aunque es menos caro que el intermodal, es muy tardado y
paco confiable. La mayorfa de los embarcadores han optado por usar el servicio de camién
aunque cueste méas que el de los carros caja.

3.4.2 Menos consumo de combustible

Con el serviclo Intermodal se ahorra combustible. Generalmente, una locomotora
puede mover cada tonelada de carga tres veces més lejos que un camién con la misma
cantidad de combustible. En las operaciones intermodales, los trenes tienden a duplicar la
eficlencia en uso del combustible comparado con el autotransporte, transportando mercancias
similares. Por ejemplo, un tren intermodal que (ransporta 170 contenedores usa sélo 5
locomotoras, contra 170 camiones que se requerirfan si se usa autolransporte,

Cuando el intermodalismo se aceple y el mimero de contenedores movidos por
ferrocarril crezca, México consumird menos derivados del petréleo que si sigue transportando
toda la carga por camién,

3.4.3 Menos congestionamiento y desgaste de
carreteras

Considerando que los trenes intermodales cargan en promedio 170 contenedores por
tren los 365 dias del ario, esto implica la sustitucién de aproximadamente 120,000 viajes
redondos del sistema de carreteras de México. Tomando en cuenta un viaje de 1,000 km, el
intermodalismo tiene el potencial de sustituir el tréfico en carreteras de més de 130 millones
de millas por ano. Esto reducird el congestionamiento y mantenimiento, y aumentard la
seguridad en las carreteras.

3.4.4 Menos contaminacion

Por el simple hecho de que 5 locomotoras consumirdn menos gasolina que 170
camiones, habrd menos contaminacién. Muchos camiones no tienen buen manienimiento y
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son muy contaminantes, A las locomotoras generalmente se les da mantenimiento
regularmente para asegurar una eficlencla de operacién y una contaminacién reducida.

3.4.5 Seguridad

Los contenedores estan sellados y es extremadamente dificil abridos cuando van en
camino. Durante todo el viaje, a pesar de que cambie de medio de transporte, se mantienen
cerrados y su contenido no es expuesto al exterior sino hasta que llegan a su destino final,

Debido a lo anterior, se evitan los robos, pérdidas de mercancia y mermas por malos
manejos o exposicién al medio ambiente.
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3.5 Tecnologia intermodal

3.5.1 Caracteristjcas de los contenedores

Los contenedores 1.S.0. estdndar son:

Tabla 3.3.' Dimensiones exteriores de los contenedores

esténdar (en ples)
Ancho Alto Largo
g' g8' 20
8 8 30
g g8 10
g8' 8'6" 20
g 8'6" 30
g8' 8'6" W0
! The Woild Shipping Industry pg. 35

Los contenedores utilizados mas cominmente para transporte internacional son los de
40 ples, sin embargo, existen otras longitudes (p.ej. 45 y 48 pies), que son comunes en
algunos pafses como Estados Unidos para transporte dentro del pafs.

La siguiente tabla muestra los tamaiios mas utilizados en EUA y sus capacidades:

Tabia 3.4 Dimensiones de los contenedores usados en EUA

Dimensiones exterlores Capacidad en Capacidad en
volumen (ples’) peso (lbs.)
Ancho Alto Largo
8 8 20' 1,065 40,000
8 8'6" 20 1,138 40,000
8 8'6" 9 1411 45,900
8 8'6" 35' 2,054 50,000
g8' g8' 40' 2,216 50,000
8 8'6" 40 2,342 55,000
8 8'6" 40 2,644 55,000
8 9'6.5" 45' 3,035 64,300

Existen restricciones de peso en muchas carreteras y vias férreas. Por ejemplo, en las
carreteras interestatales de Estados Unidos, sélo se permite un méximo de 50,000 lbs. Los
contenedores de 9'6" no son muy utilizados porque en la mayoria de los paises hay
limitaciones de altura. Usando este tipo de contenedores apropiadamente, se pueden
transportar productos de baja densidad, sin exceder los limites de peso, pero son usados
solamente para transporte dentro de Estados Unidos.
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3.5.2 Plataformas para transporte de contenedores

Existen dos tipos de plataformas para ferrocarriles intermodales:

Plataforma convencional (COFC -- Container On Flatcar, TOFC -- Trailer on
Flatcar).- en esta se pueden cargar contenedores de cualquier tamaiio o cajas de
camién con ejes.

Plataforma deprimida - En ésta es posible cargar un contenedor de 40 pies o bien
dos de 20 pies en la parte inferior y uno de 40 o m4s en la parte superior.

Una innovaci6n del intermodal es la tecnologfa de doble-estiba. En este tipo de
transporte, los contenedores son colocados en los camos de plataforma deprimida
anteriormente mencionados. Los carros de plataforma deprimida estén diseiiados con el piso
de carga bajo y entre las ruedas. Con esto, es posible librar los taneles, puentes, cables
aéreos, etc. De hecho, los carros de plataforma deprimida permiten que un segundo
contenedor sea estibado encima de! contenedor inferior.

3.5.3 Carros lntérmodales

Cada carro intermodal consiste de cinco elementos de plataforma deprimida (ver
diagrama 3.1). Cada elemento puede llevar dos contenedores. Por lo tanto cada carro
intermodal puede llevar 10 contenedores. Un carro intermodal mide 290 pies de largo. Los
trenes de doble-estiba usualmente constan de 15 a 28 carros de doble-estiba (150 a 280
contenedores).

Disgrama 3.2
CARROS INTERMODALES DE DOBLE-ESTIBA CARGAN MAS CONTENEDORES

Al o=, ot A

Un carro Intesmodal de dobls-estiba tiene 5 castos doble-estiba de plataforma J!

deprimida y cacga 10 contenedores = 290 ples

- {Contenedores mds largas se pueden levar en la posiddn superior de la esiba)

Un carro plataforma mide 8‘{
- pies -

Jres cartos de platafama de 89 ples cargan solo 6 cajas de camidn o conlenedones = 2

ples
TOFC = Trailer on Flat Car  COFC = Contalner on Flat Car
No a Escala

Abril de 1996 43



EL TRANSPORTE INTERMODAL Carlos Gutlérrez Calleja

a) Ventaja economica

La ventaja econémica del doble estiba es evidente. En el transporte intermodal
tradicional, los carros plataforma de 89 ples son usados para llevar dos contenedores o cajas
de camién. Un carro de doble estiba es aproximadamente del mismo largo que tres carros
plataforma de 89 pies. La ventaja de la doble estiba es que puede Hlevar 10 contenedores
contra s6lo 6 en tres carros plataforma.

Ademés, una plataforma estandar tiene un peso de 31.84 ton (70,200 lbs), mientras que
un carro de plataforma deprimida pesa solo 14.6 ton (32,200 o)

Sin embargo, el 40% de capacidad de carga adicional no es en su totalidad ahorro para
el transportista, Un tren con carros de doble estiba pesa més que un tren de la misma
longitud con carros plataforma, por el simple hecho de que lleva més contenedores, Esto
eleva los costos operativos. Ademé4s, hay que considerar que los carros de doble estiba son
més caros que los carros plataforma esténdar.

Las terminales de doble estiba requieren disefios y equipos especiales, sin embargo,
tienen mayor "velocidad" comparadas con las terminales COFC o TOFC. Esto se debe al
mayor volumen de contenedores que se manejan.

Los trenes intermodales generalmente no se separan (se perdetia demasiado tiempo).
Es por eso que no es conveniente mezclarlos con el tréfico regular de carros caja,

Dado que los activos del servicio intermodal son caros, se requiere un rendimiento
mayor para asegurar el que se logre una utilidad de operacién. Por eso, el transporte
intermodal, y especialmente el de doble estiba, generalmente opera bajo un servicio directo y
sin escalas. Un servicio directo permite que el transporte intermodal sea competitivo con los
tiempos de entrega del camién. Tamblén por eso es posible cobrar tarifas altas, pero 15% a
20% menores que las que cobra un autotransportista.

El transporte intermodal es ahora necesario para que cualquier economia obtenga y
mantenga su ventaja competitiva. La experiencia en E.U.A, y en Canadé ha probado que el
transporte intermodal por ferrocamil es necesario para que una economia nacional tenga
costos de transporte competitivos para las importaciones y las exportaciones. El
intermodalismo no sélo provee un mejor servicio, més rdpido v seguro de lo que lo hacfa hace
15 afos, ademés lo hace a un menor costo.

3.5.4 Doble Estiba

Los sistemas de doble estiba han crecido rapidamente desde su introduccién. En 1989,
el servicio de doble estiba era ya disponible de alguna manera en la mayorfa de las rutas de
ferrocarril y las principales ciudades.

Las ventajas de costo del Doble Estiba se dan en las rutas de linea en distancias largas.
Las companfas que ofrecen este sewicio tienen que ser muy compelitivas y el volumen

o Intermodal Freight transpordation.
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manejado debe ser lo suficientemente grande para compensar los costos de las terminales que
los autotransportistas no tienen, y audn asi ofrecer las tarifas mas bajas que los clientes esperan.

En un estudio llamado "Double Stack Container Systems: Implications for U.S, Railroads
and Ports", se mostré que los servicios de Doble Estiba podrfan competir con el de los
camiones en movimientos de 725 miilas 0 més, con arrastre de 30 millas en cada extremo.
Para ofrecer tlempos competitivos de transito, los doble estiba deben tener el tamaiio
necesario para lograr una ventaja de seis horas o mas. Para ofrecer una frecuencia de
servicio competitiva, la ruta de un Doble Estiba debe manejar el suficlente volumen para
ocupar seis dfas a la semana en los principales centros y cinco dfas a la semana en puntos
Intermedios.

Las ventajas de los sistemas de doble estiba han cambiado significativamente el
transporte intermodal. Han entrado nuevas compaiifas, las que ya estaban han inverido
més, v se han dado nuevas allanzas.

Los carros de doble estiba son més ligeros, mas cortos y mas aerodindmicos que las
plataformas para contenedores, Dan el mejor nivel de peso neto contra tara y cargan la
mayor cantidad de ingresos por carga para un largo de tren. Estos factores dan ventajas
como: menor consumo de combustible (por menor peso) y menores costos de tripulacién.?

Tabla 3.5. Tipos de carvos intermodales de FFCC usados en EUA

Afio Tuailer cars Double-stacks Road.railers
1987 4,800 18,000 1400
1988 5,800 24,000 2,300
1989 9,000 30,000 2300

c,

4 Double Stack C

Implications for U.S, Rail

Adminisiration, Office of Port and Intertnodal D‘wdogrmnl. J\ﬁe_ 1990
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3.6 Puentes Terrestres (Landbridges)

Los enlaces multimodales estadounidenses donde una mercancfa con origen o destino
en ofro pals atraviesa o ingresa a E.JU.A. se conocen como Puente Terrestre o landbridge. Un
ejemplo de Puente Terrestre serfa precisamente la conexién del Istmo de Tehuantepec. Hay
tres tipos: completo (full), mini y micro. El landbridge completo es de un puerto extranjero a
otro puerto extranjero pasando por EUA, v evitando asi el Canal de Panama, En este
trayecto los contenedores pasan sellados v no pueden ser abiertos, nl para inspeccién, en
territorio estadounidense. El minl landbridge es el que utiliza un puerto extranjero y dos
puertos maritimos estadounidenses con un solo documento de embarque. El segundo puerto
estadounidense es utilizado como centro de distribucién. El micro landbridge es aquél que
mueve mercancfas con un solo documento entre un puerto extranjero, pasando por un puerto
estadounidense y una estaclén lierra adentro de EUAZ

Otra variante importante es lo que se conoce como cross border. Las ventajas
compelitivas de los puertos estadounidenses y las lineas navieras que ahi llegan atraen carga
cuyo origen o destino es México o Canada. Ese tréfico se denomina cross border. Es similar
al landbridge completo, pero en vez de dos puertos maritimos, uno es maritimo y el otro es
una aduana en la frontera terrestre,

Diagrama 3.3.

“D Baltimore
éf

Chasleston E
Y “ i
\\
wm: no hay barco \(\ )
aquf. Solo usa el puerta.  *

4 Cmemr_aiy Transportation, p192
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A continuacién se exponen algunos ejemplos de Puentes Terrestres que han estado en
operacién.

3.6.1 EUA yCanada

El Puente Tenestre de EUA/Canad4, ideado desde 1960 como un paso mas eficiente
para transportar carga del lejano Oriente a Europa, usa transporte maritimo en el Altantico y
Pacifico combinado con ferrocarril a través del continente americano. Dos caracteristicas
importantes de este puente son:

El movimiento entre el Lejano Oriente y Europa es cubierto por una sola factura
generada por la compaiifa transportista.

La carga se mantiene en el mismo contenedor todo el tiempo.

Los voldmenes transportados han sido bajos, a pesar de que se le ha hecho mucha
publicidad.

Este puente terrestre compite contra la ruta por India y el Canal de Suez y con el
ferrocarril transiberiano.

3.6.2 Mini Puente en EUA (y Canada)

Aplica a los embarques que vienen desde cualquier parte del mundo por mar, entran a
un puerto de Estados Unidos y se transportan por tierra a un destino dentro del pafs. La tarifa
se calcula como si fuera el viaje total en barco; es decir, se hace sélo una factura al cliente y la
carga se transporta en un solo contenedor. Las tarifas las dan a conocer las compaiifas
maritimas,

Esta opcién es muy popular para la ruta del este de Estados Unidos al Lejano Oriente y
viceversa, debido a que se han logrado mejores tiempos de entrega que usando la ruta del
Canal de Panama. Eluso de la tecnologfa de doble estiba para el transporte de contenedores,
ha hecho que las compaiifas ferrocarrileras de EUA ofrezcan tiempos de entrega muy
competitivos, pero a un costo relativamente alto.
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3.7 Carga general y contenerizada

“La carga general es de mayor valor por tonelada que la carga a granel y por lo general
consiste de productos manufacturados o procesados. Es manefada por pleza, en tarimas o en
contenedores. Desde mediados de los arfios sesentas, el principal tipo de barco utilizado para
la carga general es el que se conoce como portacontenedores. Mientras que los contenedores
son generalmente de 8 ples de ancho por 8 pies de alto y de 20 o 40 ples de largo, no hay un
largo estdndar; varias navieras utilizan sus propios largos que son dictados por los limites de
las carreteras o ferrocarriles de los paises con los que operan. La mayorfa de los buques
portacontenedores requieren equipo en puerto para cargar y descargar, aun cuando algunos
buques tlenen sus propias grdas."

"En 1979 habfa un estimado de 2,000,000 contenedores (en TEUs) en todo el mundo,
comparado con sélo 300,000 in 1970. La mitad son propledad de las compaiifas que los
rentan. A mediados de 1978 habfa 340 embarcaciones en el mundo equipadas para
transportar solamente contenedores, y 204 equipadas para llevar ambos contenedores y carga
no contenerizada. Hay también 75 portacontenedores y 261 buques parclalmente porta
confenedores pedidos.” 2

La tendencia mundial es a abandonar el transporte de carga general y transportar los
productos manufacturados o procesados en contenedores, debido a las ventajas mencionadas
al principio de este capitulo.

H fdem. p. 399
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3.8 Barcazas

Aunque las barcazas son utilizadas principalmente para transportar graneles por rios,
cada vez se utilizan mas para fransportar carga contenerizada.

Los puertos para barcazas son muchos y muy varlados y los costos de operacién son
bajos.

El principal problema al que se enfrentan las lineas de barcazas es la competencia con el
ferrocarril. Los ferrocarriles bajan sus tarifas, haciéndose competitivas con las de las barcazas.
Ademés, existen allanzas de compaiiias navieras con ferrocarrileras (como CSX y American
Waterways), que hacen todavia mas dificil la situacién para las barcazas.

3.8.1 Barcazas en Estados Unidos

El sistema completo de caminos acuéticos en Estados Unidos consiste de 41,843
kil6 melros.

En 1980, el tréfico nacional de barcazas en Estados Unidos fue de més de 667 millones
de toneladas; més de 629 millones de toneladas fueron transportadas por rio (sin incluir
Grandes Lagos) y més de 441 millones de toneladas solamente en el Mississippl.

La mitad del tonelaje que se transporta por el Mississippi consiste de carga que viene de
barcos interoceénicos, y la tendencia muestra que esta proporcién estd aumentando.

a) Mississippi

La carga en barcazas es un componente esencial del proceso de carga en el sistema del
vio Mississippi, especialmente en el estado de Louisiana con 235 millas de canal de gran
profundidad desde Baton Rouge hasta "Head of Passes". En este corredor se realizan
importantes intercambios entre barcos interoceénicos y puertos en tiema. Desde aqui, se
puede llegar a cualquier puerto del mundo; el comercio en el Mississipi representa el 26% del
total del comercio local y extranjero de Estados Unidos.

El sistema llega a 22 estados, que representan el 40% del territorio de Estados Unidos, y
40% de la poblacién en el corazén Industrial y agricola del pafs.

La carga en el rio es movida principalmente por remolcadores que empujan barcazas
cargadas principalmente con graneles.

Este corredor, con més de 125,000 movimientos de barcazas, mas de 8,000 puertos para
maniobras (en méas de 80 lugares), y més de 470 millas de canal navegable, es el més grande,
més denso y complejo en tréfico de barcazas en el mundo.
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El sistema completo consiste de 26,000 millas de canales navegables.

Tabla 3.6 Tréfico de barcazas en EUA

Tréfico total anual (miles ton. netas)
Afo Océano Rio Total
1979 212,170 218,001 430,171
1980 218,643 222,901 441,544
Tréfico total anual (miliones ton-milla)
Afio Océano Rio Total
1979 34,340 120,670 155,010
1980 35438 133,295 168,733

El sector del transporte en barcazas se ha especializado en el transporte de productos
porque se logran costos muy bajos. El costo del servicio de transporte es muy importante, El
barcazas maés largas,
remolcadores con mayor potencia, mejores caracteristicas de maniobrabllidad en canales

sector privado ha hecho esfuerzos para eficientar el sistema:

angostos y ahorro de combustible.
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Capitulo 4: Impacto social
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4.1 Ejemplos de desarrollos regionales importantes

El impacto social de una obra en una regién puede ser muy significativo. A
continuacién se exponen algunos ejemplos de desarrollos regionales que provocaron la
inversién y la actividad econémica en lugares que, de no haber sido por esa inversion inicial,
seguirfan siendo lo que fueron afios atrés.

4.1.1 Singapur

Singapur tiene uno de los més altos niveles de vida de Asia. En 1980 e! producto
interno bruto se estimaba en $23,700 millones de délares, o $8,870 per capita. La agricultura
no es importante, debido a la poca 4rea y a la infertilidad de las semillas. La industria mds
importante es la relacionada con el transporte. A mediados de los ochentas, Singapur
manejé en sus puertos alrededor de 13,200 toneladas en el afio. La industria ha crecido
rdpidamente desde los sesentas, y ahora produce gran variedad de productos, como
quimicos, farmacéuticos, productos electrénicos, ropa instrumentos, tubos melélicos v
alimentos procesados. La construccién de barcos y refinacién de petréleo también
son actividades importantes. Singapur es uno de los puertos internacionales mas
importantes del mundo. ‘Mucho de su comercio consiste en el translado por barco de
productos producidos en la regién. A finales de los ochentas, las importaciones fueron de
$40,300 millones de délares, mientras que las exportaciones de $38,000 millones, Este pals
tiene uno de los aeropuertos intemacionales mas grandes de Asia. También tiene una via que
cruza el estrecho de Johor y se une con el sistema de Malasia.”

Singapur, en el sureste de Asia, consiste de una isla principal y mas de 50 pequeiias islas
adyacentes localizadas en el extrerno sur de la peninsula Malaya. Singapur est4 separado de
Malasia en el norte por un estrecho. En el sur est4 separada del archipiélago de Indonesia por
el estrecho de Singapur, un canal maritimo importante que conecta el Océano de India con el
mar de China.

La isla de Singapur no tiene relieve importante. Su méaxima elevacién es de 176 m.
Tiene numerosos’ canales. La mayor parte de la jungla y pantanos han sido usados para
industrias, residencias y en menor grado para agricultura. Una pequeiia area de la parte
central es adn selvética. Las semillas son relativamente infértiles y los tnicos recursos
minerales son arena y barro.

La poblacién (en 1990) era de 3,002,800 hab., con una densidad de 5,168 hab/km?,
Singapur es uno de los puertos y centro de comercio mas importante del sureste Asiético.

Hasta 1965 Singapur se.separé de Malasia y fue proclamada republica.

- Micvosoft Encarta
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4.1.2 El Canal del Rio San Lorenzo

El Canal del Rio San Lorenzo, en el sureste de Canada y el noreste de Estados Unidos
se abrié al transito en 1959 con el fin de conectar los Grandes Lagos con el Océano Atlantico.
Este canal permite a las embarcaciones navegar entre Montreal y el Lago Ontario.

Es comiin incluir dentra del concepto del Canal del San Lorenzo, el Canal de Welland,
conectando los lagos Ontario y Erie, y los Canales de Sauit Sainte Marie, entre los iagos
Huron y Superior. El nombre de Canal del San Lorenzo {San Lorenzo Seaway se usa para
denotar el camino por agua desde los Grandes Lagos hasta la salida del rfo San Lorenzo al
Atlantico.

Desde Montreal hasta el Lago Ontario el San Lorenzo corre una distancla de
aproximadamente 295 km a una altitud de 68 m. Su construccién comenzé en 1954, y el
canal fue ablerto en 1959. Consiste en un canal continuo con una profundidad minima de
8.2 my 7 esclusas. El canal permanece cerrado por el hielo de Diciembre a Abril y es
operado por "The St. Lawrence Seaway Authority' (Canada) y “The St. Lawrence Seaway
Development Corp." (EE.UU.).

En el canal se mueven grandes cantidades de carga. En 1970, se movieron 35,014,000
toneladas de carga rio arriba y 28,321,000 ton. rfo abajo. Los barcos en direccién rfo arriba
normalmente cargan mineral de hierro de Quebec v Labrador a puertos en los Grandes
Lagos; Las embarcaciones en direccién rio abajo transportan principalmente trigo, matz,
cebada y soya.

a) El proyecto de energia eléctrica

El San Lorenzo, con su gran caudal y pendiente inclinada, es ideal para la generacion de
electricidad. Entre 1954 1960, se construys el Proyecto de Energia en la seccién de los
Répidos Intemacionales. El proyecto incluye la presa Iroquis y la presa Long Sault {cerca de
Massena, New York), ambas usadas para controlar el flujo del rfo. También existe la presa
Robert Moses-Robert Saunders con una capacidad para 1,600,000 kw). La presa "power” fue
construida entre la isla Bamhart, Nueva York y Comwal, Ontario. Su capacidad es
compartida en partes iguales por EE.UU. y Canada.®®

4.1.3 El Valle de Tennessee

A principios del siglo, en Tennessee, al Este de Estados Unidos, el gobierno di6 gran
apoyo a la construccién de infraestructura eléctrica con capacidad sobrante para esa época.
Este desarrollo tan importante, atrajo a las industrias, ha promovido la inversién, y el nivel
econdémico de los habitantes de ese estado definitivamente ha mejorado.

En 1933, et Congreso de los Estados Unidos creé un organismo federal llamado "la
Autoridad del Valle de Tennessee - AVT" (Tennessy Valley Authority). La finalidad de este
organismo era operar la presa Wilson en Alabama, y apoyar el desarrollo de nuevos tipos de

s Microsolt Encarta
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fertilizantes; ademas para desarrollar el rio Tennessee para navegacién, contral del flujo, y
produccién y distribucién de electricidad. Otras actividades de la AVT Incluyen reforestacién,
desarrollo de comunidades e industria, demostracién de pruebas de cultivo, y establecimiento
de instalaciones recreativas.

La AVT da servicio a una regién de 106,000 km?. Esa regi6n tiene una poblacién de
cerca de 4 millones de habitantes y comprende partes de 7 estados. La electricidad generada
en las plantas de la regién estén distribuldas en un rea de 207,000 km?,

En el valle de Tennessee existen 33 presas principales con varios propésitos, entre ellos
el control del rfo. Seis de esas presas son de particulares, pero su operacién es dirigida por la
AVT.

Nueve de las presas principales en la principal corriente del rio Tennessee forman una
serle de lagos angostos que forman un canal navegable desde Knoxville, Tennessee hasta
Paducah, Kentucky. E! canal mide 1045 km y tiene 2.7 m de profundidad.

Todas las presas generan electricidad. El sistema también incluye 12 plantas
termoeléctricas de carbon, La AVT opera dos plantas nucleoeléctricas y dos mas estan en
construccién. Las plantas eléctricas en esta regién venden més de 100 billones de kwh
anualmente, méas de 70 veces lo que se generaba en esa regién en 1933,

En esta regi6n, la AVT bpera ¢l Centro Nacional para el Desarrollo de los Fertilizantes,
Los fertililzantes avanzados desarrollados son usados nacionalmente en los programas de
Investigacion y educativos, en cooperacién con universidades e industrias.

La AVT fue creada con la finalidad de aminorar el deterioro acelerado de la regién por
las condiciones del rio Tennessee. Este rfo se desbordaba frecuentemente, slendo muy
destructivo, no era navegable, la tierra de los alrededores cada vez estaba mas erosionada.
Hasta principios del siglo 19 fue cuando se iniciaron los esfuerzos para mejorar las condiciones
de la regi6n, cuando el presidente Wilson aprob6 la construccién de una presa hidroeléctrica.
Hasta 1933 fue cuando se cre6 la AVT con la aprobacién de Roosevelt,

4.1.4 El puente internacional de Reynosa

Recientemente se construyd un nuevo puente intemacional en la frontera norte de la
Reptiblica Mexicana. Este puente conecta el municipio de Ciudad Reynosa con el Valle de
Texas a través del condado de Pharr. Esta obra de infraestructura ha desencadenado gran
actividad en la zona. Ya est4 en evaluacion un proyecto para la construccién de una nueva
ciudad del lado mexicano. Este es un ejemplo de cémo una obra de este tipo atrae a los
inversionistas, genera actividad econémica, y a final de cuentas, mejora potencialmente el
nivel econémico de la comunidad.
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4.2 Conclusion

Habiendo revisado cada uno de estos ejemplos se puede concluir que una regién puede
ser explotada aunque parezca que su potencial es minimo. Nadie hubiera imaginado que un
pafs tan pequefio como Singapur, con tan limitados recursos se fuera a convertir en uno de
los paises con mejor nivel econémico del mundo, gracias al desarrollo de una infraestructura
de transporte que aprovecha su ubicacién geogréfica. De la misma manera, el canal del rio
San Lorenzo se ha convertido en una de las vias acuéticas més importantes de norteamérica,
v una regién muy grande de Canad4 y Estados Unidos se ha visto beneficiada con esa
infraestructura de transporte.

Es probable que el puente intemacional recientemente construido en Reynosa también
ayude no sélo al desarrollo de la regién, sino que sirva como base para elevar mejorar el
comercio exterior de nuestro pafs.

La construccién y operacién de un puente terrestre intermodal en el Istmo de
Tehuantepec traerfa efectos econdmicos muy benéficos a esa regién del Sureste de México,
que esta tan necesitada, sin embargo existen limitaciones de energfa, telecomunicaciones,
educacién y existe oposicién de los habitantes y personas con intereses econdmicos en la
regién.

Para evaluar el beneficio global del proyecto se tendria que considerar el beneficio
econémico, el beneficlo social, el desarrollo a largo plazo y el impacto politico.
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Capitulo 5: Operacion
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5.1 Finalidad

Las finalidades de este capftulo son:

¢ Describir la situacién actual de los puertos v ferrocarriles.

¢ Determinar el tamaiio méximo de barco y tren para esas instalaciones.

¢ Estimar la minima inversién que se requiere para eliminar los principales cuellos de
botella y proponer lo que harfa falta para que recibiera un barco modemo de escala
mundial,

¢ Determinar el costo de transportar un contenedor por tren, asf como la capacidad y
tamaiio de cada tren basado en estandares de operacién,
Mas alla del servicio maritimo, el enlace ferroviario del Istmo de Tehuantepec incluye la

siguiente infraestructura:

¢ Ferrocarril.- Es la via férrea que conecta los puertos de Salina Cruz y Coatzacoalcos. En
este capitulo se detalla la infraestructura en su situacién actual y se proponen las
mejoras. '

¢ Dos puertos.- Mas adelante se detalla la infraestructura de los puertos de Coatzacoalcos
y Salina Cruz, y al igual que para el ferrocarril se proponen las mejoras necesarias para
que el proyecto opere.

Abril dle 1996 57



OPERACION Carlos Gutidirez Calleja

5.2 Infraestructura actual

5.2.1 Via Férrea

La via férrea actual recorre una distancia de 302.1 km, conectando las estaciones de
Salina Cruz y Coatzacoalcos. En el tramo existen 55 estaciones, 7 de las cuales tienen patios
de operacién. Las estaciones con patios son: Salina Cruz, Ixtepec, Matias Romero, Medias
Aguas, Azufrera, Hibueras y Coatzacoalcos.

Esta via férrea, en el 91% de su recorrido, es sencilla, es decir, s6lo puede circular un
tren en un solo sentido. Por eso se utilizan los lamados "laderos de operacién" o "vias de
escape”, que consisten en tramos paralelos a fa via principal, en los que se desvia uno de los
trenes que viene en sentido opuesto al otro. Esto hace ineficiente y lenta la operacién cuando
se quiere dar un servicio sin escalas y programable en el tiempo, pero tiene la ventaja de que
su construccién y mantenimiento son mucho méas econémicos que el de una via doble.

En [a via de Salina Cruz a Coatzacoalcos, existen 25 tramos de via de escape cuyas
longitudes se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 5.1. Estaciones en 1a via Salina Cruz - Coatzacoalcos'

Estacién Unidades de 18m| Distancia de via de escape (m)
Pearson 34 612
Tehuantepec 60 1,080
Comitancillo 31 558
La Mata 33 594
Nizanda 58 1,044
Chivela ' 61 1,098
Almoloya 27 486
Lagunas 47 846
Mogone 54 972
Sarabia 60 1,080
Paso de Buques 94 1,692
Donaji 60 1,080
Ubero 60 1,080
Suchilapa 33 594
Jestis Carranza 43 771
Suchit 22 396
Macaya 60 1,080
Julie 90 1,620
Olglica 59 1,062
Ojapa 90 1,620
Azufrera 90 t,620
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... Continuacién de la tabla 5.1.

Estacién Unidades de 18m| Distanctade via de escape (m)
Jaltipan 28 504
Chinameca 90 1,620
Hibueras 104 1872
Horaclo Sanchez 95 1,110
iTotal 1483 26,694
! Fervocatiles Nacionales de México

Como se puede ver en la tabla, existen solamente 7 laderos con distancia mayor a 1,620
m (90 unidades). Aun el ladero més largo (de 1,872 m) es insuficiente para operar los trenes
intermodales de méas de 2,000 m de longitud que darfan el servicio. Por lo tanto, es necesaria
la ampliacién de los laderos actuales para que los trenes propuestos puedan circular al mismo
tiempo en los dos sentidos. Una opcién viable, con el fin de evitar inversién inicial, es utilizar
trenes més cortos. Conforme vava creciendo el volumen transportado, los trenes podrian ir
creciendo v con los ingresos obtenidos se financiarfa la ampliacién de los laderos o incluso
una nueva via,

A continuacién se muestran las dimensiones de los puentes por los que pasa ia via que
conecta los puertos:

Tabla 5.2. Ubicacién y dimensiones de los puentes'

Ublcacién (km.) Altura (m) Ancho (m)
2.7 6.08 164
46 6.6 7.85
67 6.86 425
126 6.14 4.02
157.2 7.15 428
157.4 6.82 494
167 692 182
169 7.18 427
173 6.82 494
187 7.18 437
283 84 464
284 6.79 494
285 6.93 7.25
! Ferrocailes Nacionales de México

El ancho del puente mas angosto es 4.02 m (13'02") lo cual no representa una
limitacién para el paso de un tren de doble estiba. Tampoco representa una limitacién la
altura de los puentes, ya que el mas bajo es el que esta ubicado en el kilémetro 2.7, con una
altura de solamente 6.08 m (19'11"), y un tren de doble estiba estandar tiene un maximo de
alturade 19' (ver diagrama 5.1.).
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Diagrama 8.1,

81 . 8'6"

18'¢"
. 19"

5.2.2 Puerto de Coatzacoalcos

a) Dimensiones

Las especificaciones y dimensiones actuales del puerto de carga de Coatzacoalcas son®:
Longitud del muelle: 250m

Profundidad: 12m

Area total: 12ha (10.9ha contenedores)

Capacidad de almacenamiento: 2,750TEU

Puntos para refrigerados: 320 eléctricos

Como se puede ver en el mapa 5.1, el puerto de carga esta localizado en un érea muy
conveniente. Esta en la orilla Oeste del rio Coatzacoalcos, aproximadamente a dos kilometros
de su unién con el Golfo de México. Existen dos rompeolas suficientemente amplios para
permitir el paso de los barcos. Existe una espuela de ferrocanil a un lado del puerto, lo cual
permite pasar la carga de los barcos a los trenes con facilidad. En la visita que se efectud al
puerto en Febrero de 1996, se observé que practicamente no hay movimiento de carga, y que
la espuela de ferrocanil tiene tiempo de no ser usada. La importancia del puerto de
Coatzacoalcos esté en la industria petrolera. Pemex tiene instalaciones importantes a un lado
de la Laguna de Pajaritos, en la parte Este del rio.

* & ¢ & o

La longitud de un buque Panamax (como el que se planea que se requiere para este
proyecto) es de entre 206 y 277 metros y requiere una profundidad de aproximadamente 12
metros. Por lo tanto, el muelle actual requerirfa ser ampliado en 27 metros y no se requeriria
dragar el puerto.

# Containerisation international Yearbook 1993
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b) Equipo para manejo de contenedores

Las gniias v tractores que se tienen para manejo de contenedores son las siguientes®;

¢ Una gria mévil P&H de 300ton .- Se utiliza para la descarga de barco a patioo a
tractores, que a su vez acomodan los contenedores en el patio.

¢ Una gnia Takraf de 30.5ton.

* Grtas de patio; 2 con llantas de hule Marathon Le Toumeau (45t).- Este tipo de grdas se
utilizan para acomodar los contenedores una vez que va estan en el patio y para
cargarlos o descargarlos de los tractores y trenes. Sin embardo no pueden ser usadas
para tomar los contenedores del barco.

* 4 tractores de patio Ottawa.- Sirven para distribuir los contenedores y transportarlos a
diferentes lugares del patio.

¢ Chasises de patio: 8

c) Estadisticas

En 1990 solamente se manejaron 130 TEUs, y en 1991 se manejaron 371 TEUs®. Esto
implica un promedio diario de aproximadamente un contenedor, lo cual es bajisimo. Podria
decirse que es un puerto en el que practicamente no se manejan contenedores. El equipo
actual es suficiente para cargar y descargar barcos pequeiios a baja velocidad.
Definitivamente, no es posible descargar un Panamax con esta infraestructura,

* {dem

# {dem
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5.2.3 Puerto de Salina Cruz

a) Dimensiones

Las especificaciones y dimensiones actuales del puerto de contenedores de Salina Cruz
30,
Longitud: 275m
Profundidad: 12m
Area total: 7.4ha
Almacén: 2,750TEU
Puntos de refrigerados: 320 eléctricos

La longitud de un buque Panamax (como el que se planea que se requiere para este
proyecto) es de entre 206 y 277 metros y requiere una profundidad de aproximadamente 12
metros. Por lo tanto, el muelle actual requeriria ser ampliado en solo 2 metros, y no se
requerirfa un dragado en el puerto.

son

® O © ¢ o

b) Equipo para manejo de contenedores

Las gnias y tractores que se tienen para manejo de contenedores son las siguientes™";

¢ Una gnia Tackraf y una P&H mévil de 300ton.- Se utiliza para la descarga de barco a
patio o a tractores, que a su vez acomodan los contenedores en el patio.

¢ Gnias de patio: 3 con llantas de hule Marathon Le toumeau {45ton).- Este tipo de griias
se utilizan para acomodar los contenedores una vez que ya estan en el patio y para
cargarlos o descargarlos de los tractores y trenes. Sin embargo no pueden ser usadas
para tomaar los contenedores del barco.

¢ Tractores de patio: 12 Otawa .- Sirven para distribuir los contenedores y transportaiios
a diferentes lugares del patio.

¢ Chasises de patio: 22 Fruehauf.

Y fdem

* |dem
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¢) Estadisticas

En la siguiente tabla se muestran las estadisticas de manejo de contenedores en el puerto
de Salina Cruz. Como se puede ver, en 1991 se manejaron 38 veces mas contenedores que
en Coatzacoalcos. Esta enorme diferencia se debe a que algunas navieras (Transportacién
Maritima Mexicana principalmente) usa este puerto como parte de algunas rutas con
Sudamérica y el Lejano Oriente, aunque usando principalmente el puerto de Manzanillo.

Tabla 5.3. Salina Cruz (total)’

| | 1990] 1991
llmporfadén

TEU lenos 4,500 4,831
ITEU vaclos 778 757
Tonelaje 48,600 50,600
Exportacién

TEU lenos 6,233 6,598
TEU vaclos 1,909 2,014
Tonelaje 101,200 105,600
Total TEU 13410 14,200
ITonelaje total 149,800 156,200
' Containerisation I | Yearbook 1993
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5.3 Liberacion de cuellos de botella y propuesta de
escala mundial

Para iniciar la operacién del enlace entre los puertos de Salina Cruz v Coatzacoalcos se
requieren varios ajustes y modificaciones a la infraestructura actual.

Con las instalaciones tal como estan, lo tinico que se puede lograr es operar buques de
menos de 3,000 contenedores {Feeder, Feedermax, Handy y Subpanamax®), por lo que no
se lograrfan las economlas de escala necesarias para bajar los costos de operacién que
permitirian a Tehuantepec competir contra las otras altemativas.

Tanto el puerto de Salina Cruz como de Coatzacoalcos tienen una profundidad de
solamente 12 metros. Un buque Panamax (con capacidad de mas de 3,000 TEUs, pero
menos de 4,000) tiene un calado de entre 19.4 y 21.5 metros, por lo que requiere un puerto
con aproximadamente 23 metros de profundidad. Un Post-Panamax, que es el tipo de
portacontenedores mas grande, tiene entre 21.8 v 24.1 metros de calado, por lo que requiere
al menos 25 metros de profundidad.

El puerto de Coatzacoalcos tiene el potencial para crecer. Como se observé en la visita
al puerto, rfo arriba existe el terreno suficiente para construir muelles y patios del tamaio
suficiente para dar un servicio de escala mundial. El rio tiene el suficiente ancho para que
pasen los barcos més grandes, sin embargo se requerirfa un dragado importante,

En Salina Cruz también existe el terreno para ampliar el puerto. Con la construccién de
un rompeolas a la altura de la playa abierta (ver mapa), se podrfa extender el puerto de
contenedores a més del doble de su tamaiio actual, sin embargo serfa necesario hacer una
obra de dragado muy costosa.

En cuanto a la via fémrea seria conveniente que se construyeran algunos laderos de
operacién de mayor distancia en la via férrea, con el fin de lograr que los trenes de mas de
2,000 metros pudieran ser usados v se lograran los mayores beneficios de costo al usar menos
locomotoras, empleados, combustible, etc.

Considerando la tecnologla actual y la topografia del terreno en el Istmo de
Tehuantepec, serfa posible la construccién de una nueva via con un recortido menot en
kilémetros. La via actual se desvia hacia el Oeste para tocar algunas ciudades como Matias
Romero, pero si el mercado y los ingresos lo justificaran, serfa factible construir una via mas
directa para ahonar tiempo de transito. El recorrido de Salina Cruz a Coatzacoalcos esta
sobre un terreno mas o menos plano, la maxima altura es de 100 metros, pero el relieve
cambia continuamente.

Una obra de ingenierfa civil puede ayudar a la reduccién de tiempos de recorridos,
reducir distancias e incluso aumentar la seguridad. Un ejemplo de esto es la autopista México
- Acapulco. El tiempo de transito se redujo de 6 a 3.5 horas y la distancia de 440 km. a
380km.

* Ver capitulo 2: Transporte Mundial de Carga. Subcapitulo: Tipos de portaconiened
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5.4 Especificaciones del tren intermodal y costo de
operacion

La capacidad maxima de un tren intermodal es 560 TEUs. Cada carro intermodal,
como se dijo en el capitulo 3, consta de 5 plataformas, cada una de las cuales puede cargar 2
contenedores de 40 pies. Por lo tanto, en cinco plataformas se pueden llevar 10 contenedores
de 40 ples o 20 contenedores de 20 pies (20TEUs). E! maximo de caros por tren es 28, por
lo tanto, un tren de este tamaiio podria transportar 560 TEUs,

Tabla 5.4. Capacidad por tren

ITEUs por carro intermodal 20
[Max.Carros intermodales/tren 28
[Mlx.Con!cmdolu por tren (TEUs) 560

Para mover un tren de esta capacidad, se requieren 10 locomotoras. Para llegar a este
ndmero, primero se requiere conocer la potencia requerida en caballos (HP); y la potencia
tequerida se calcula en base al peso total del tren. En la siguiente tabla se muestran los
factores que se usaron para llegar a esta conclusién.

Tabla 5.5. Locomotoras requeridas

|Factor seguridad locom. 0.10
Peso por cano Intermodal {ton) 300
HP / locomotora 3,000
HP req. por tonelada 3
[Peso del tren 8,400
[Requerimiento de HP 25,200
;l.ocomotom rsqueridas 10

La longitud de un tren como el propuesto al principio de esta seccién tendria una
longitud total de 2,688 metros, incluyendo la longitud de las locomotoras,

Tabla 5.6. Longitudes

Longitud de c/carro Intenniodal 88.39I
Longitud por locomotora 2 l.34l
Longitud de c/ tren (m) 2,688.34 |

Para mover toda la carga de un barco de 3,500 contenedores, se requieren 6.25 trenes
intermodales de tamafio maximo (560 TEUs), y 1a longitud total que ocuparian a lo largo de la
via serfa de 16.8 kilémetros.

Tabla 5.7. Trenes requeridos y longitud total
Trenes requeridos para barco 6.2%
Long total de todos los trenes 16,802.10
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El costo por transportar cada contenedor de 20 pies en un viaje sencillo es de
39.59 délares. Este costo se calculé suponiendo que el costo de combustible v el de
tripulacién es el mismo que en Estados Unidos, y que las locomotoras y los carros de doble
estiba son rentados. A continuacién se muestran los factores que se usaron para llegar a este
costo por contenedor.

Tabla 5.8. Costo de transportar contenedor por FFCC en Tehuantepec
Millas del tramo 198.88
Ton-milla brutas 1,670,603
Preclo combust. /ton-milla 0.001
Costo del Combustible / viaje 1,671
Costo de Tripulacién 1,000
Renta locom usadas por dia 550
Renta carro doble estiba / dia 100
Costo de viaje Coat-SC/ cada tren 22,171

Costo transportar la carga de un barco I 138,566

Costo transportar cada TEU | 39.59
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Capitulo 6: Dimensionamiento de
- mercado
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6.1 El Istmo de Tehuantepec en perspectiva

El tamaiio de la economfa mundial® es de 26 billones de délares al afio, La economia
de Estados Unidos es de 6.166 billones, lo cual significa un 23.7% de la mundial. La
economfa de México es de sélo el 1% de la mundial, o bien 4% de la de Estados Unidos.
Otra forma de verlo es que la economia de EUA es 24 veces la de México.

En cuanto al Comercio Exterlor (suma de importaciones y exportaciones), la proporcién
cambla, y el de Estados Unidos es sélo el 12.7% del comercio exterior mundial {contra 23.7%
en PIB de EUA con respecto al mundo), mientras que el comercio exterior de México es 1.3%
del mundial (contra 1% en PIB de México con respecto al mundo), lo cual significa que
México es un pais més dependiente de su comercio exterior que EUA. El comercio
exterior de México es el 36.8% de su PIB, mientras que el de Estados Unidos es solo el 14.7%.

La flota de buques portacontenedores mundial a mediados de 1992 era de 7,320,400
TEUs*. Estados Unidos es el pais que tiene la mayor flota mundial de contenedores
y en 1992 representaba un 37.3% de la flota total mundial. La flota mexicana en ese mismo
afio era solamente del 0.4% de la mundial.

Tabia 6.1. PIB, Comarcio Exterior y Flota de portacontenedores.

PiB' Com. Exterior? % de| Flota Portacont.?
PIB
Mundo *1 26,000 - 100.0% 7,155 1000% 275% 7320400 100.0%
Estadas Unidos 6,166 23.7% 905 127% 14.7% 2,732,157 373%
México 252 1.0% 923 13% 368% 29,256 04%
Unidad M3U$ %4 M3U$ 91 TEU 1992

' DRI-McGraw Hil /ONU
' Maako Intanalional Comparisons 1992, Bancomext
' Conlansisation Intanational Yearbook 1993
Por el Canal de Panamé4 pasan 2.597 millones de TEUs al afio. Esto representa un
18.7% del total de TEUs movidos por Estados Unidos.

6.1.1 Capacidades de puertos selectos

Los puertos mexicanos manejan volimenes de carga contenerizada muy pequeiios
comparado con lo que manejan otros puertos en el mundo. Se seleccionaron algunos puertos
de Estados Unidos y de Panamé para ponerlos en perspectiva contra los puertos mexicanos
de Veracruz (el que maneja los mayores volimenes del pafs) y de Coatzacoalcos y Salina
Cruz, por ser aquéllos que se utilizarfan para la operacién del enlace en el lstmo de
Tehuantepec.

v E indicador que se utilizard para medir o lamario de una economlia es o Producto Interno Biuto (PIB), que significa o conjunto de
bienes y serviclos producidos por un pals o segidn en un tiempo determinado.  También se puede ver como la suma de los valores
Madidos en los distintos p los para la obtencién de un bien i

" TEU: Twenly Equivalent Unit: Unidad equivalente de contenedores de 20 pics
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Como se puede ver en la tabla 6.2, el puerto de Los Angeles maneja 24 veces mas
contenedores que Veracruz. Los puertos de Los Angeles y Long Beach, CA. juegan un papel
importantisimo en la ruta comercial del Lejano Orlente a Estados Unidos, debido a que son
Importantes centros de distribucién a todo el pais. Desde ahl, existen conexiones por tren o
carretera a casi cualquier punto dentro del territorio de Estados Unidos. De hecho, México es
un destino importante: existen muchos embarcadores que prefieren traer su carga del Lejano
Oriente via Los Angeles o Long Beach y pasarla a México via ferrocarril o camién, debido a
mejores tlempos de entrega o mejores servicios.

También se puede observar que por & Canal de Panamé transitan por afo
aproximadamente 2.59 millones de contenedores, lo cual implica 30.6 veces mas de lo que se
maneja en Veracruz, Es un volumen enorme, incluso es més de lo que se maneja en Los
Angeles.  Ademés, en Panama existen dos puertos, uno en cada extremo del mismo,
llamados Cristobal y Balboa. Cristobal, el puerto mas importante, maneja casi o doble de lo
que maneja Veracruz, mientras que en Balboa solo se maneja el 15% de lo que se maneja en
Veracruz,

Tabla 6.2. TEUs manejados por puerto en 1991'

3,500 365

Puerto TEU VacesNVerac #Barcos/airo #Barcos/dia
Estados Unldos

LAngeles 2,038,363 24.02 582.39 1.60

LBeach 1,767,829 20.84 505.09 1.38

Houston . 433,200 5.11 123.77 034

NOtleans 349,704 4.12 99.92 027
México

Veracruz 84,847 1.00 24.24 007

SCruz 14,200 0.17 4.06 001

Coalz, an 0.00 011 0.00
Panamé

Canal 2,597,000 30.61 742.00 203

Cilstobal 162,446 191 46.41 013

Baboa 12,508 0.15 3.57 0.01
' Confainesization Inlemalional Yeabook 1992 pp.50

Considerando barcos Panamax de 3,500 TEUs y 365 dias al aio, se puede ver que por
el Canal de Panama pasan 2.03 barcos por dia en promedio, mientras que en Los Angeles se
manejan 1.6 barcos por dfa. En Veracruz, sélo se maneja un equivalente de 0.07 barcos de
3,500 TEUs por dia (24.24 por aiio); Salina Cruz maneja un equivalente de 4.06 barcos por
afio, y en Coatzacoalcos solamente se manejaron 371 TEUs por afio, fo cual implica un
promedio de un contenedor al aiio, que puede considerarse despreciable.
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Gréfica 6.1. TEUs manejados por puerto
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6.2 Mercado potencial por producto contenerizado

E! embarcador elegira el tipo de servicio para transportar su carga dependiendo de la
naturaleza de la misma. Sila carga es de muy alto valor, entonces buscara minimizar el
tiempo de transito con el fin de que el producto llegue al cliente lo més rapido posible y se
reduzcan los costos de inventario en transito, por o tanto, estéa dispuesto a pagar una tarifa de
transporte més alta con tal de que su mercancia sea entregada més pronto. Por el contrario,
para el embarcador de productos de bajo valor, el tiempo de transito es un factor menos
importante y no esté dispuesto a pagar tarifas muy altas; prefiere un servicio econémico
aunque resulte més lento. Por eso es que el costo por contenedor es un factor importante en
la seleccién de servicio; existe una relacién divecta entre el costo de la mercancia y el precio
que se paga por transportarla,

La tabla muestra estimados de la distribucién de carga en la ruta entre Estados Unidos y
el Lejano Oriente para 1993. Los productos de alto valor representaron un estimado del
20% de! tréfico hacia el Oeste y 47% del tréfico al Este. Esta diferencia de porcentajes
representa la naturaleza de las importaciones y exportaciones de Estados Unidos. Sus
impontaciones incluyen una gran proporcién de productos de alto valor, como pescado, care
y frutas refrigeradas, productos electrénicos, partes de maquinaria industrial y agricola, partes
automotrices, textiles y ropa,

Tabla 6.3. Productos por valor en rula Lejano Otlents - EUA 1993

Direcclén  [Diveccién Alto vator| Valor bajo y medio Total

FEUs "|evaLo 256,900 1,022,000 1,278,900
LO.EUA 877,300 998,200 1,875,500
Total 1,134,200 2,020,200] 3,154,900

Tons EUA-LO 4,801,600 20,851,800{ 25653400
LO-EUA 10,064,800 14,006,800] 24,071,600
Total 14,866,400 34,858,600 49,725,000
Gréfica 6.2.

. VAltlo
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1000} -
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Debido a que existe una gran proporcién de productos de alto valor en la ruta del
Lejano Oriente al Este de Estados Unidos, el landbridge® ha funcionado. Esta ruta ofrece
ventajas Importantes de liempo sobre el Canal de Panama aunque se cobra una tarifa més
alta,

El Istmo de Tehuantepec podria atraer clientes que transportan mercancias de valor
medio y bajo que no estan dispuestos a pagar una tarifa tan alta como la que se cobra en el
landbridge de EUA, pero tampoco estan dispuestos a esperar lo que tarda un viaje por el
Canal de Panama. :

* Landtwidge: Consiste en desesnl en un puerto de la costa Oeste de EUA y transportar la carga por tierra a la regién Este de EUA.
Ver Capitulo 3.
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6.3 Aproximacién inicial del mercado

La aproximacién inicial del mercado para el Istmo de Tehuantepec se considerara de
700 mil TEUs por afio. Se llega a esta cantidad considerando el manejo de un volumen de
3,500 contenedores diario por 200 dfas al aito. Esto serfa solamente el §% del movimiento de
contenedores en Estados Unidos por via marftima y menos de la tercera parte de lo que se
mueve en el Canal de Panama4.

700 mil TEUs por aito es una buena base para evaluar el proyecto, ya que es un
volumen suficiente para que exista negocio, ¥ no es tan grande como para que exista un
desequilibrio que afecte al mercado del Canal de Panamé4,
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6.4 Rutas potenciales

Se consideraran dentro del mercado potencial total para el Istmo de Tehuanlepec los
volimenes de carga transportados en todas aquellas rutas marftimas que atraviesan el
Continente Americano, Esas rutas son las siguientes:

* Lejano Oriente - Este de Estados Unidos (LO-EUAE)
¢ Lejano Oriente - Europa (LO-EUR)

¢ Estados Unidos Oeste - Sudamérica Este (EUAO-SAE)
+ Estados Unidos Este - Sudamérica Oeste (EUAE-SAQ)
+ Europa - Sudamérica Oeste (EUR-SAQ)

¢ Estados Unidos Oeste -Europa (EUAO-EUR)

¢ Lejano Oriente - Sudamérica Este (LO-SAE)

En los sigulentes diagramas se muestran las rutas anteriormente mencionadas, indicando
con una linea continua los recorridos actuales y con una punteada el propuesto,
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6.4.1 Lejano Oriente - Este de Estados Unidos

Dlagrama 6.1

LO - Lejano Oriente
LA - Los Angeles, CA.
EUAE. EUAEste

IT . Istmo de Tehuantepec

6.4.2 Lejano Oriente - Europa

Diagrama 6.2.

) LO . Lejano Orlente

/ EO - Europa Oesta

0 d}/ CP - Canal de Panama
IT - lstmo de Tehuantepec
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6.4.3 Estados Unidos Oeste - Sudamérica Este

o
2N

SAE - Sudamérica Este
EUAO « EUA Oeste
[T« Istmo de Tehuantepec

6.4.4 Estados Unidos Este - Sudamérica Oeste

CP - Canal de Panemé

SAO - Sudamérica Ossle !
IT « lstmo de Tehuantepec y

Abril de 1996

78



DIMENSIONAMIENTO DE MERCADO Catlos Gutiérrez Calleja

6.4.5 Europa - Sudamérica QOeste

EQ - Europa Oeste

SAQ - Sudamérica Oeste
CP - Canal de Panam4

IT - lstmo de Tehuantepec

SAO

EUAE - Edados Unidos Este
EUAO - Estados Unidos Oeste
EO - Europa Oeste

CP - Canal de Panamé

IT - Idmo de Tehuantepec
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6.4.7 Lejano Oriente - Sudamérica Este
Diagrama 6.7
SAE - Sudamiérica Este
EUAO - EUA Ocste
HOU «Houston
IT . lstmo de Tehuantepec
80
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6.5 Eleccidon de la ruta muestra

Con la intencién de simplificar la tesis y asegurar que las conclusiones sean vélidas, se
identificarén las rutas comerciales con mayor volumen potencial para el Istmo de
Tehuantepec.

Como se aprecia en la tabla 6.4., el 73% del valor de la carga comerciada en las
rutas potenciales esté en la del Lejano Oriente - Estados Unidos Este. Por lo tanto,
serd la Gnica que se tomaré en cuenta para el andlisis del estudio de aqui en
adelante.

Es importante hacer notar que el 89% se completa con la ruta Europa - Estados Unidos
Oeste.

A continuacién se explica cémo se llegd a la conclusién anterior,

El valor en délares de las mercancfas transportadas por cada ruta se muestra en la tabla
4.4. En la columna denominada Export., se presenta el valor de las mercancias enviadas de
la primera regién de !a ruta a la segunda reglén de la ruta (por ejemplo de LO a EUAE en el
primer renglén), v en la de Import. el de las enviadas de la segunda a la primera (de EUAE al
LO). La columna I+E es la suma de importacién m4s exportacién. Para aproximar cuénto se
comercia por regiones en Estados Unidos, se usé el factor de la columna llamada "Fact. EUA",
el cual significa qué porcentaje del comercio es a la regién Este y qué porcentaje es a la regi6n
Oeste de Estados Unidos.

Tabla 6.4'° [dentificacién de rutas a conelderar para el estudio

Ruta Export.| Import. 1+E[Fact.EUA Totall % %Acum
LOviente-EUAEste | 212618] 114,529| 327147 74%| 242,089 73%|
EUAOeste-Ewopa | 110853 95275 206,128 26%, 53593 16% 89%
[EUAOeste-SAEste 14631 18432 33063 26% 859%| 3% 9%
LOriente-SAEste 7117 7598 14715  100%) 14715] 4% 9%%
Europa-SAOeste 3003 4784 7787 100% 7,187 2% 98%
EUAEste-SA Oeste 4456| 3800 8346 7% 6176 2%  100%
Tokl 352,678| 244,508| 597,186 332,956

' Fuente: Dicacion of Sade stalistics - IMF. Unidades: Millones de diis. Afo: 1992
! Ver anexo "Valuacion de las nutas en dilaes”
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A continuacién se presenta un diagrama de ia ruta que se estudiara:

LO - Lejano Orients
LA - Los Angeles, CA.

NO- Nueva Qrieans, LA
17 - istmo de Tehuantepec
Pa - Panamé

6.5.1 Justificacién de la obtencién del factor EUA
La finalidad del factor usado en la tabla anterior es aproximar cuénto del comercio
exterior es con la regién Este y cubnto es con la regidn Oeste de Estados Unidos.

La conclusién a la que se llegé (con la tabla 4.5) es que el 74% del comercio exterior de
Estados Unidos es con la regién Este y Golfo de México y el resto con la regién Este y Centro.

La tabla 4.5 muestra el nivel de ingreso en délares por regiones de Estados Unidos. Se
calculé multiplicando el ingreso per cépita de cada estado por su poblacién (ver tabla 4.6),

Tabla 6.5. Ingreso total por regiones de EUA

[Regién Total (dlls) [
Este 2573430.06]  65%)
Oeste 67905649 17%
(Centro 374,034.75 9%,
(Golfo de México 358,255.95, 9%,
Total 3984,786.24]  100%

Ei nivel de ingreso puede verse como la riqueza y actividad econémica que existe en una
regién. En la medida de que sea més grande el ingreso, existird mayor actividad econémica.

Abill de 1996 82



DIMENSIONAMIENTO DE MERCADO Carlos Guliérrez Calleja

En consecuencia, una regién con alta actividad econémica tiene gran produccién y grandes
requerimientos, que generan gran cantidad de exportaciones e importaciones,

Para el anélisis de la tabla 4.4., se consideré que un 74% del comercio del Lejano
Oriente con Estados Unidos es un mercado potencial para el Istmo de Tehuantepec (se tomé
la suma de los estados de! Este 65% con los del Golfo de México 9% = 74%). Del mismo
modo, para la ruta de Europa a Estados Unidos, se consider6 que séio el 26% (Oeste 17%+
Centro 9%) podria considerarse como mercado potencial para el Istmo de Tehuantepec.

Este diagrama muestra la forma en que se segmentd Estados Unidos para el anélisis.

Diagrama 6.9.
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Tabla 6.6.
Poblacién e Ingreso por Estados
Distribucién de Ingresos por regiones
Regién Estado Ingreso per cépita| Poblacién IngsTulal (millones
{dlle) dils)
C Arkansas 12,984 2,286,435 29,687
c Colorado 174M 2,889,964 50567
c lowa 15524 2,913,808 45234
C Kansas 16,182 2,363,679 38249
c 16431 4,916,686 80,786
c Montana 13,852 786,690 10,897
c {Nebraska 15360 1569825 24,113
c New Mexico 13,191 1,302,864 17,186
c |South Carclina 13616 3,121,820 42,507
c |South Dakota 13,244 690,768 9,149
c Juah 13,027 1,461,007 19,033
C [Wyoming 14,135 469557 6,637
E Connecticut 26,604 3,1075% 82,674
3 Delaware 19.116 594338 11,361
E D.C. 23436 6383 14,960
3 Georgla 16.188 5463,106 88437
e |minais 18,858 11426518 215481
[E Jinciana 16,006 5490224 87,871
E Kentucky 13,77 3,660,777 50435
[E Maine 16310 1,124.660 18.343
E [Martand 21,020 4,216,975 88,641
3 Massachusetts 22,196 5,137,007 127339
3 [Michigan 17,48 9262078 164,386
3 [Minnesota 12,746 4,075,970 12332
E [Now Hampehire 20251 920610 18,643
[E [New Jersey 23,764 7,364,823 175,018
[E New York 20540 17,588,072 361,259
[E North Carolina 15.221 5,881,766 89526
E North Dakota 13.261 652,717 8.656
e Ohio 16,499 10,797,630 178,150
E OKahoma 1151 3,025,290 42811
e Pennayivania 17422 11,863,895 206,69
[E Rhode Isiand 18,061 47,154 17,107
E Tennessee 14,765 4591120 67788
E Vermont 16399 511,456 8,387
IE Virginia 18.970 5,346,818 101429
E West Virginia 12529 1,949,644 24427
E Wiscansin 16,759 4,705,761 78,864
G Alabania 13679 3,893,888 53.264
G Louisiana 13,041 4,206.900 54,649
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... Conllnuacién de la tabla 6.6
Regién Estado Ingreso per cépila Pablacién IngeTotal {millones
{dils) dlis)
G Mississippl 11,835 2,520,638 29,832
G Texas 15483 14,229,191 220311
E Florida 17,634 9,146,324 172,451
w Alaska 21,173 401,851 8,508
w Arizona 15.881 2,718,215 43,168
w California 19,740 23,667,902 467,204
w Hawall 18,306 964,691 17,660
w daho 13,762 943,935 12,90
W Nevada 18,827 800493 15,07
w Oregon 15,785 2,633,106 41,564
w Washington 17,640 4,132,156 72,891
EUA. 11,867 226,845,008 3,904,786
Fuente: 1991US. Amanaq 1991 U.S, Amanaq 1991 US. Almanaq
Unidades: 51989 Habitantes 1960 M2US$
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7.1 Modelo de competitividad
7.1.1 Finalidad

La finalidad de este modelo es revisar la competitividad de Tehuantepec frente al Canal
de Panama4 vy el Landbridge de Estados Unidos, basandose en:

¢ Costos de:
{ Barco
{ Puerto
{ Ferrocaril
{ Canal

¢ Tiempos de:
{ Trénsito marftimo
{ Trénsito en ferrocaril
{ Trénsito en canal
{ De hacer cola
{ Cargay descarga

7.1.2 Descripcion de las rutas tomadas en cuenta

Se considerarédn las rutas denominadas Tehuantepec, Canal de Panam4 y Landbridge
de EUA. En los tres casos el orlgen es Tokyo, Japén, y el destino final es Nueva Orleans,
EUA. Se tomaron en cuenta estos puertos porque Japén es el principal exportador e
importador del Lejano Oriente y Nueva Odeans porque es uno de los princlpales puertos de
Estados Unidos y es la entrada al rio Mississippi, por el cual se podria hacer la conexién por
barcazas, trenes o camiones para llegar a cualquier destino del Este de Estados Unidos (para
ver los criterios de seleccién de las rutas y mercado ver capitulo 4: Dimensionamiento del
mercado).

a) Tehuantepec

Se compone del tramo marftimo de Tokyo, Japén a Salina Cruz; el ferrocarrilero de
Salina Cruz a Coatzacoalcos; v nuevamente el maritimo de Coatzacoalcos a Nueva Orleans.

b) Canal de Panamié

Se compone del tramo maritimo de Tokyo, Japén a Nueva Orleans, pasando por el
Canal de Panamé,

¢) Landbridge

Se compone del tramo maritimo de Tokyo, Japén a Los Angeles, CA; y el tramo
ferrocarrilero de Los Angeles a Nueva Orleans.
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7.1.3 Modelo

a) Consideraciones

Se tomaron en cuenta las siguientes constantes como base para el céicuio del costo y
tiempo del viaje en mar:

Tabla 7.1. Constantes (via}e esténdar)

Distancia viaje transpacifico km 8,946
Velocidad del barco Nudos 22
Tamaiio de barco esténdar TEU 3,500
Tamaiio del barco propuesto TEU 3,500
Nudos * kivhe 1.61

Con las constantes anteriores, se calculé el tiempo del viaje transpacifico de Tokyo a Los
Angeles:
Tabla 7.2. Tiempos de viaje estindar

tiempo en puerto dfas 1
tleinpo en mar dfas 10.53
total dias 11.53

Para el célculo del costo de transportar un contenedor de 40 pies (FEU) por via maritima
del Lejano Oriente a Los Angeles se tomé en cuenta el minimo de la tarifa cobrada en esa
ruta, un factor de utilizaclén del barco y la utilidad para la naviera.

Tabla 7.3. Estimacién del costo del viaje maritimo

Max. EUA-Jpn! USFEU 2,132
Min. EUA-Jpn USFEU 1,584
Utilizacién de capacidad % 90%

+ Utilidad para la naviera % 20%
Costo supuesio unitario USFEU 1,140
Costo supuesto por barco U$ 1,995,840
' Asmerican Shippes
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Una vez teniendo el costo del viaje base, se separaron los costos en fijos y variables
seglin la siguiente distribucién, que es el estandar de la industria.

Tabla 7.4. Distribucién de costos maritimos en %'

Fljos/aiio
Costo de capital 28%
Seguro 4%
Gastos generales 7%
Tripulacién 13%
_ Otros de trlpulacién 5%
Varlables/dfa total
Puerto 4%
Combustible 28%
Insumos barco 3%
Insumos maquina 2%
Reparaciones 5%
Agentes 3%
100%
' The World Shigging Indusiry

Como se puede ver en la siguiente gréfica, los costos més altos son el costo de caplital, el
de combustible y el de tripulacién,

Gréfica 7.1. Distribucidn de costos maritimos
Insumcs
Agrrics méquine
:mklmu bacco o
Puak®®
Seuro 4%,
B |

Codo de capital
2%

Tripulscion

13% Combuditle

27%

Partiendo de la tabla anterior, se desglosaron los costos variables en mar y en puerto,
con el fin de identificar mas adelante, cuél es el costo del barco por dia en mar y cuél es el
costo del barco por dia en puerto. El costo base que se utilizé fue el obtenido en la tabla 7.3.
(1.995 millones de délares).
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Tabla 7.5. Distribucién de costos maritimos en U$

Fijos / viaje us$
Casto de capital 549314
Seguro 82,397
Gastos generales 137328
Tripulacién 256,346
Otros de tripulacién 91,552
Total Fijos 1,116,938

Varlables / dia
Puerto 73,242
Combuslible 549,314
... €N mar 439,451
... en puerto 109,863
Insumos barco 54,931
... €N mar 27466
... en puerto 27,466
Insumos méquina 45,776
... €n mar 36,621
... en puerto 9,155
Reparaciones 91,552
... €n mar 54,931
... en puerto 36,621
Agentes 64,087
... en mar 12,817
... en puerto 51,269
Total variables/dia 878,902
Fijos+Vatiables 1,995,840

Factor Estimado

08

0.2

0.5
0.5

08
02

0.6
04

02
08

Debido a que el manejo en puerto se cobra principalmente por contenedor, sin importar
el tamano, se utilizé la siguiente tabla para aproxlmar la proporcién de contenedores de 20
pies (TEUs) y de 40 pies (FEUs).

Tabla 7.6. Tamanos de contenedores

Flota mundial de contenedores 1992!
Tamaiio TEU Cajas
201t 3.291,657

3,291,657 6%

qoft . 3842508 1921284 37%
7,134,165 5212911 100%
' C iherl T J Yearbook 1993"
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En la siguiente tabla, se estiman los costos de manejo de contenedor en puerto. Aqui se
incluye lo que cobran los estibadores por cargar y descargar un contenedor en puerto y
cambiarlo de medio de transporte; en este caso de barco a tren y viceversa,

Tabla 7.7, Costos de puerto y estiba

Costo unitario EUA us 100

Costo unitario México us 9% TEU

Niimero de cont, 20' 63% 2,210 2,210

Nimero de cont, 40 7% 645 1,290
2,855 3,500,00

En la siguiente tabla se muestran las tarifas de fervocanil para las dos opciones. Para
Tehuantepec se utilizé la tarifa que usa Ferrocariles Nacionales de México en su servicio
intermodal de Laredo a la Ciudad de México. Para el Landbridge de EUA, se usé una tarifa
15% arriba del promedio de la industria, ya que el transporte intermodal siempre es més caro
que el promedio de los ferrocarriles.

Tabla 7.8. Tarifasde FNMy de EUA.!

Tarifa (Diis/TEU-km)

F\M Industria EUA | Landbridge | Tehuantepsc
(LIS LEUA)| (FNM)

Distancia km 033 0.13 0.15 033
LA-Nueva Orleans 3,356 1,091 “u7 s14
Salina Cruz-Coatzacoakos 303 98 40 98
' Raikoad Facts 1994 v Anuacic Entadistico FNM

Los resultados que se obtuvieron de 514 délares y 98 para el Landbridge y Tehuantepec
respectivamente, son muy similares a los obtenidos al calcular los costos tomando como base
la tarifa de Los Angeles a Charleston por tren en Estados Unidos y haciendo una regla de tres
con base en la distancia y agregando un costo fijo por manejo (sin importar la distancia a la
que se transporta la carga).

Tabla 7.9. Estimado de tarifas de Fervocanit'

LA-Chasleston LA-NOtleans Tehuantepec
[Tarifa por FEU 1,300.00 disFEU 1,027.69 disFEU 201.95 dis/FEU
Distancla 4,363 km 3,356 km 303 km
Cobro fljo 60 dils
Tarifa pot TEU 650 dis/TEU 514 dis/TEU 101 dik/TEU

' Fuenta: entrevistas telcfdnicas con expertos en (aivocasriles

En la siguiente tabla se incluyen los tiempos de trénsito y las tarifas unitarias para cada
uno de los recorridos en tren,’
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Tabla 7.10. Costos de Ferrocanil

Velocldad
LAngeles - NOrleans
Distancia
Tiempo transito
Tarifa
Salina Cruz - Coatzacoalcos
Distancia
Tiempo trénsito
Tarifa

kivhe

Km
dias
$TEV

km
dias
$/TEU

40

2,940.00

3.06

5144

303
032

98.48

Finalmente, se agrupa toda la informacién de tiempo v costo en la siguiente tabla. Ahi,
se toman en cuenta los datos de las tablas anteriores y se llega a los costos y tiempos por ruta
estudiada, que servirdn para determinar la competitividad de una frente a la otra.

Moadelo de Competitividad
Unidades
Landtxidge  Tehuantepec Panamé
Distancia viaje barco km 8946 13,860 17,262
Tiempos
mar dias 1053 1631 2132
pusto dias 1 2 0
Mar + pugito dis 1153 18.31 2132
apen dias 01 1 0
FFCC dias 3.06 0.32 .
Tiempo lotal dins 14.69 19.63 21.32
dias 18 20 a2
Lugac en tiempo 1 2 3
DM. Landbvidge Pansmé _das 7
Costos
Madtimos U$
Fijos {{tmar+ tpuerto) us 1,116,938 1774127 2,065,170
Vaiables Mar fRtmar) us 571,286 885,091 1,156,593
Variabies Puarto f(tpueto) us 307,616 1,142,673 0)
Subtotal [V} 1,998,040 3,001,791 3,221,763
MarRtimos %
Fijos f{tmar+tpuerto) us 56% 47% 64%
Vadables Mar f(tmar) us 29% 23% 36%
Vadabies Puato f{tpueto) us 15% 30% o%
|Subtotal § V] ] 100% 100% 100%
me y Estiba 285,503 513,905 T
FFCC 6 Canal Us 1,800,396 344,663 76,000
Costo tatal us 4,001,738 4,660,358 3,296,763
Coslo total unitarto U/TEU 1,166 1,332 942
Lugar en costo 2 3 1
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b) Conclusion

Por Panama se logran ahorros de 224 délares por contenedor sobre el Landbridge, sin
embargo se tiene la gran desventaja de que la mercancia tarda 7 dias més en llegar a su
destino, Tomando la ruta de Tehuantepec, el trénsito es de 20 dias (dos dfas menos que por
Panama4), sin embargo es la opcién més cara, por lo cual ninglin embarcador estaré dispuesto
a usar esa ruta, porque existe otra (el Landbridge) con menor tiempo de entrega y més
barata.

Al ser la opcién més cara, y no tener una ventaja absoluta en tiempo, Tehuantepec se
convierte en la dltima opcién para un embarcador. Un embarcador que esté buscando la
forma de transporte mds econémica, decidird usar el Canal de Panamé4, y uno que estd
buscando la opcién més répida, elegird el Landbridge; sin embargo, nadie elegirla
Tehuantepec, debido a que es el més caro y no tiene ventaja de tiempo sobre el Landbridge.

c) Opciones

Para que Tehuantepec fuera competitivo en tiempo contra el Landbridge, se requerirfa
la reduccién de més de dos dias de transito. Para ello existen las opciones de reducir:
¢ Tiempo de puerto.- Con mayor inversién en capacidad (gnias, tamaiio de patio,
nimero de trenes), serfa factible lograr un manejo de la carga més rapido v eficiente,
pero esto elevaria el costo de capital.
* Tiempo de espera.- Al lograr una mayor eficiencia en la carga y descarga de barcos, se
evitarian los cuellos de botella que hacen que los barcos esperen.

Con las variables anteriormente mencionadas es con las unicas que es factible trabajar,
debido a que las otras (como tiempo en mar y tiempo de ferrocanil) son muy fijas. Las
velocidades de los barcos no se pueden cambiar a corto plazo, ni las de los ferrocaniles, y en
el momento que cambian es porque cambid la tecnologla, y esto le afectarfa cualquier vuta
por igual.

Desafortunadamente, lo més que serfa factible ahorrar en tiempo con estas mejoras es
dos dias (uno de tiempo de espera y otro de puerto)*, con lo cual apenas se llega a igualar el
tiempo que ofrece el Landbridge. Adicionalmente, el costo aumentar(a, con lo cual, la opcién
de Tehuantepec vuelve a quedar fuera del mercado, y mientras el mercado no lo justifique, el
provecto no es viable.

Para competir en costo contra el Canal de Panamé, se tendria que reducir el costo de
transporte por contenedor de 1,332 a 942 délares. Esto implica una reduccién del 29.3%.
Para reducir estos costos, serfa necesario tener costos operativos més bajos, que podrian ser
logrados por economias de escala al manejar més carga, cobrando tarifas muy bajas por el
manejo en puertos y transporte en ferrocarril. Solamente se podria lograr esto en un principio
con un subsidio del gobierno.

" _Ver labla *Moddo de Compeitividad”
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Existen principalmente tres caminos para atravesar de Océano Atlantico a Pacifico:
¢ El Canal de Panamé.- Via maritima,

¢ El Landbridge de Estados Unidos.- Consiste en descargar un barco en un puerto de
Estados Unidos y transportar la carga por tren a través del territorio del pais.

¢ El Cabo de Homos.- Via maritima pasando por el Sur del Continente Americano.
... 3@ estudié en esta tesis, a posibilidad de:
¢ ElIstmo de Tehuantepec, usando fervocaril para el paso de la carga por tierra.

Para elaborar este estudio y evaluar cuél es el camino més competitivo, se consideré lo
sigulente:

¢ Se tomaron como competidores directos del Istmo de Tehuantepec al Canal de
Panamé y el Landbridge de Estados Unidos,

¢ Se descarté la ruta del Cabo de Homos, debido a que se considera que la carga que
se transportaria por Tehuantepec seria de alto valor, es decir no se incluyen graneles
o petréleo, en donde se esta dispuesto a sacrificar tiempo por costo.

 Solamente se estudié la ruta Lejano Oriente - Este de Estados Unidos, por ser la que
completa el 73% del total del comercio potencial para Tehuantepec. El anélisis de
esta ruta es suficiente para llegar a una conclusién que sera la misma que si se toman
en cuenta todas las otras posibilidades.
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A continuaclén se muestran los resultados del estudio:

Tabla 1. Tismpo y costo por viaje Tokyo - Nueva Orleans

Ruta tlempo (dias)| costo (miles dils)| costo/contenedor (dils)
(Tehuantepec 20 4,660 1332
Landbridge 15 4,082 1,166
Panamé 22 3297 942

Por Panamé se logran ahorros de 224 délares por contenedor sobre el Landbridge, sin
embargo se tiene la gran desventaja de que la mercancia tarda 7 dias més en llegar a su
destino. Tomando la ruta de Tehuantepec, el transito es de 20 dfas {dos dias menos que por
Panamé), sin embargo es la opcién més cara, por lo cual ningtn embarcador estara dispuesto
a usar esa ruta, porque existe otra {el Landbridge) con menor tiempo de entrega y mas
barata.

Al ser la opcién més cara, y no tener una ventaja absoluta en tiempo, Tehuantepec se
convierte en la ultima opcién para un embarcador. Un embarcador que esté buscando la
forma de transporte més econémica, decidiré usar el Canal de Panam4, y uno que estd
buscando la opcién més répida, elegitd el Landbridge; sin embargo, nadie elegiria
Tehuantepec, debido a que es el més caro y no tiene ventaja de tiempo sobre el Landbridge.

Los altos costos para el Istmo de Tehuantepec, lo ponen en desventaja contra las otras
dos alternativas estudiadas (el Canal de Panamé y el Landbridge de Estados Unidos) debido a
lo siguiente:

¢ Manejo de contenedores adicional en dos puertos {Salina Cruz y Coatzacoalcos), que
en el caso de Panamé no se requiere y en el Landbridge solamente se requieren una
ves.

¢ Altos costos operativos en via férrea, terminales e instalaciones intermodales.-
Nuevamente, la carga y descarga de un contenedor del barco para pasarlo al tren
hace muy cara la operacién.

* Costos de capital para la construccién de nuevas instalaciones.- Sin duda, se requiere
una inversién importante en los puertos mexicanos y en las vias para que se pueda
dar un servicio competitivo,

Tampoco hay grandes desventajas de liempo para Tehuantepec debido a:
¢ Tiempo de estacionar y descargar un barco en puerto,

¢ Tiempo para transportar todos los contenedores a través del Istmo.

¢ Tiempo de cargar el barco entero en el otro puerto.

¢ Complejidad logistica, debido al control estricto que se debe tener con cada uno de
los contenedores en el patio, tren y para elaborar el programa de carga y descarga de
los barcos.
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El Canal de Panama tiene las siguientes ventajas importantisimas sobre Tehuantepec:

¢ Se cobra una tarifa fija por atravesar, sin Importar el nimero de contenedores que
lleva el barco, cosa que no sucederfa en Tehuantepec.

¢ Se estén construyendo ampliaciones en las esclusas para permitir el paso de barcos
todavia més grandes, con lo cual, quedarfa descartado Tehuantepec como posible
opcién. Ademas, con las condiciones actuales en Tehuantepec, no se pueden recibir
barcos tan grandes como los que ya operan en Panama.

¢ El tiempo para atravesar el Canal de Panama se considera casi fijo.
El Landbridge de Estados Unidos tiene las siguientes ventajas sobre Tehuantepec:

¢ Solamente requiere de un manejo en puerto, el cual representa uno de los costos mas
altos.

¢ La infraestructura con la que se cuenta en los puertos de Estados Unidos hace que los
costos por contenedor bajen debido a las economias de escala logradas y al grado de
eficiancia por la especializacién del transporte intermodal.

¢ Existe también una infraestructura muy importante de cameteras y ferrocarriles
partiendo de los puertos maritimos principales, por lo que se hace posible mandar la
carga a casl cualquier punto dentro del tenitorio de Estados Unidos sin tener que
cambiar de medio de transporte.

La operacién de un centro de distribucién en el Istmo probablemente mejoraria la
economia del proyecto, sin embargo existe la competencia con los centros ya en operacién y
los que construyen actualmente en Panamé algunas de las lineas marRtimas mds importantes,
como Evergreen.

Una manera en que este proyecto funcionaria seria subsidiando la operacién para
hacerla més barata que Panama4. Si el gobiemo apoyara este proyecto durante su fase inicial
y los primeros afios de operacién, probablemente se lograria atraer la inversién de muchas
ofras industrias y se lograria también atraer mercado, por ser una opcién més barata o con el
mismo costo que Panamé, pero con algunos dias de ahorro en el visje. Una vez que se
tuviera mercado, y la operacién fuera eficiente, se dejarfa en manos de la iniciativa privada.
Sin embargo, habra que tomar en cuenta que el Canal de Panamé y el Landbridge son muy
competitivos y los embarcadores son muy sensibles a los costos y tiempos de transito; por esta
razén, siempre se deberfa mantener un nivel de servicio muy alto.
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Anexo 1: El Canal de Panama

1.1 Caracteristicas basicas

El Canal une los océanos Atlantico y Pacffico a través del Istmo de Panama. Va desde la
cludad de Cristobal, en la bahia de Limén, en el mar Caribe, hasta Balboa, en el Goifo de
Panamé4. El canal tiene aproximadamente 64 km de longitud, sin incluir los canales dragados
en cada uno de los extremos. La profundidad minima fuera de las esclusas es de 12,5 m (41
ft), y el ancho minimo es de 91.5m,

1.2 Localizacion y estructura

La entrada al canal desde el Atlantico consiste de 7.2 km de canal dragado. El canal
sigue su trayectoria 11.1 km en direccién ligeramente al Oeste antes de alcanzar las esclusas
de Gatdn. Los barcos son levantados 25.9 m por esas tres esclusas al nivel del lago de Gattin.
Las esclusas de Gatin abren directamente una a la otra y son dobles. Al igual que las otras
esclusas, permiten que un barco sea levantado mientras el otro esté slendo bajado. Todas las
chmaras de las esclusas del Canal de Panamé tienen una longitud de 305 m y un ancho de
33.5m,

Desde las esclusas de Gatiin, el canal pasa a través del lago de Gatin en direccién Sury
Sureste hacia la boca del Corte de Gaillard, un canal excavado de 13 km de longitud. Al final
del Corte de Gaillard est4 la esclusa Pedro Miguel, que tiene una bajada de 9.4 m. La esclusa
bordea el lago de Miraflores, que esté a 16.8 m sobre el nivel del Pacifico. El canal pasa por
2.1 km a traves del lago Miraflores y llega a las dos esclusas de Miraflores, Estas dos esclusas
bajan los barcos al nivel del Pacifico. Desde este punto, el canal corre 4 km hacia Balboa, en
el Golfo de Panama, desde donde los canales dragados se extienden aproximadamente 8 km,
Ademds del canal, existe |a presa Madden en el rio Chagres, 1a cual provee una reserva para
mantener el nivel del lago de Gahin durante las temporadas secas; rompeolas para proteger
los canales en los dos extremos; y la via férrea de Panamé, con 76.6 km desde Colén en el
lado del Altdntico hasta la ciudad de Panamé en la costa del Pacifico.

1.3 Estadisticas

En 1980 el ndmero de trénsitos del Canal de Panamé fue de 14,700 y la carga
transportada de alrededor de 168,000 millones de toneladas métricas. Los tiempos promedio
de trénsito a través del canal son de siete a 8 horas.

1.4 Historia

El interés por una ruta corta dei Atldntico al Pacifico empezd con los exploradores de
América Central en el sigio XVI. Herndn Cortés sugiri6 un canal a través del [stmo de
Tehuantepec; otros exploradores propusieron rutas a través de Nicaragua, El primer proyecto
para un canal a través del Istmo de Panamé fue Iniciado por Carlos V, quien en 1523 ordené
elaborar un estudio. Un proyecto de trabajo para un canal fue elaborado en 1529, pero no

Abril de 1996 i




ANEX0S$ Carlos Gutiérrez Calleja

fue aprobado por el rey. En 1534 un oficial espafiol sugirié una ruta cercana a donde
actualmente se encuentra el canal. Mas tarde, varios otros planes fueron sugeridos pero no se
tomaron acciones,

a) Interés renovado

El gobiemo espaiiol fue perdiendo su interés en el canal, pero a principios del siglo XIX
los libros del cientifico aleman Alexander von Humboldt revivieron el interés en el proyecto y
en 1819 el gobierno espaiiol formalmente autorizé la construccién de un canal. De nueva
cuenta, nadie continué este esfuerzo. Mas tarde, por causa de las rebeliones, los espaiioles
perdieron los sitlos del canal. Las reptblicas de Centroamérica trataron de interesar a grupos
en Estados Unidos v Europa para la construccién del canal. Este se convirtié en un tema de
debate constante en el congreso de los Estados Unidos. El descubrimiento de oro en
California en 1848 estimul6 el interés en la excavacién del canal. Varios estudios hechos
entre 1850 v 1875 indicaron que sélo dos rutas eran practicas, una a traves del canal de
Panami4 v otra a través de Nicaragua. En 1876 se organizé una compaiifa intemacional; dos
afnos més tarde ésta obtuvo la concesién del gobiemo Colombiano —Panama era parte de
Colombia— para construir un canal através del Istmo.

b) Influencia de Estadogs Unidos

La compaiifa Internacional fallé y en 1880 una compaiifa francesa fue organizada por
Ferdinand Marie de Lesseps, el constructor del canat de Suez. Su compaiifa quebré en 1989,
Elinterés de EE.UU. en un canal conectando el Atléntico con el Pacifico continu6. En 1889 el
Congreso creé una comisién para examinar las posibilidades de un canal Centroamericano vy
recomendar una ruta. La comisién primero decidié una ruta por Nicaragua, pero cambi6 de
oplnién en 1902 cuando la compaii(a Lesseps, reorganizada, ofrecié sus activos a los EE.UU,
a un precio de $40 millones de délares. El gobiemo de los Estados Unidos negocié con el
gobierno colombiano obtener una banda de tierra de 9.5 km de ancho a través del istmo,
pero el senado Colombiano refuté la ratificacién de 1a concesién. En 1903, sin embargo,
Panamé se rebel6 contra Colombia. Ese mismo afto, Estados Unidos v el nuevo estado de
Panama firmaron el Tratado de Hay-Bunau-Varilla por medio del cual EE UU. garantizaba ia
independencia de Panam4 v obtenia la renta perpetua de una banda de 16 km para el canal.
Panamé iba a ser compensado con un pago inicial de $10 millones de délares y una
anualidad de $250,000 délares, a partir de 1913. Este tratado fue revisado més tarde.

c) Construccion

En 1905 la Comisién del Canal del Istmo decidié construir un canal con esclusas en
lugar de uno a nivel del mar, y este plan fue aprobado por ei Congreso de EE,UU. el siguiente
ano. El presidente Roosvelt puso el trabajo de construccién bajo la direccién de la Armada de
los EE.UU.

La construccién del canal esta considerada como una de las obras de ingenieria méas
grandiosa de todos los tiempos. Se estimaba que el canal iba a ser completado en 10 aios,
sin embargo, estuvo en operacién en el verano de 1914. La construccién consistié no solo en
excavaciones de aproximadamente 143 millones de m3 , sino también en acabar con los
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mosqultos que provocaban fiebre amarilla y malaria. El coslo total del canal fue de $336
millones de délares.

Una de las obras més importantes después de terminado el canal, fue la ampliacién del
Corte de Gaillard de 91.5 m de ancho a 150 m, en el afio de 1970. Esto permitié por primera
vez, el paso de dos barcos al mismo tiempo a través de esa parte del canal.

d) Nuevos tratados

En 1977, Estados Unidos y Panamé acordaron dos nuevos tratados para reemplazar su
tratado de 1903. Estos tratados dieron a Panamé: 1) soberanfa sobre la Zona del Canal,
poco tiempo después de la ratificacién, y 2) control del canal a principios del 2000, cediendo
a EE.UU, el derecho de defender la neutralidad del canal. Los tratados tomaron efecto en
1979.
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Anexo 2: El Canal de Suez

El Canal de Suez es un canal artificial que va de Norte a Sur atravesando el Istmo de
Suez en el Noreste de Eginto. Conecta el mar Mediterrdneo con e! Golfo de Suez, en el Mar
Rojo. Es la via corta para los barcos que operan entre puertos americanos o europeos vy
puertos localizados en el Sureste de Asia, Este de Africa y Oceanfa.

El Canal de Suez mide aproximadamente 163 km de longitud. El ancho mfnimo de!
canal es 60 m y pueden transitar barcos de 16 m de calado. El canal puede acomodar barcos
hasta de 150,000 dwt (dead weight tons = toneladas de peso muerto) cargados
completamente. No tiene esclusas porque el Mar Mediterrneo y el Golfo de Suez tienen
aproximadamente el mismo nivel. Este canal pasa por el Lago Manzala, el Lago Timsah v los
lagos Bitter. No pasa por la parte mas angosta del istmo. Gran parte del canal est4 limitado a
solo una linea de tréfico, pero existen varias bahfas de paso y zonas que permiten el trdnsito
en los dos sentidos. Al Qeste del canal se localiza una via férrea que recorre toda la distancia
del canal.

La excavacién del canal se comenzé en Abril de 1859 y se abrié a la navegacién en
Noviembre de 1869. El costo total fue de $100 millones de délares. Aproximadamente tres
veces se ha invertido esa cantidad para reparaciones y mejoras.
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Anexo 3: Comercio en los puertos de EUA

IComwercio en los principales puertos de Estados Unidos (toneladas)’

Lugar Puerto Total Extranjero
1| Port of South Loulsiana, LA 193,042,300 90,080,628
2|New York, N.Y 140,027,575 49,263,710
3|Houston, TX 126,177,644 62,942,126
4| Valdez Habor, AK 95,963,448 16,804
5| Batons Rouge, LA 78,112 575 34,711,325
6| Corpus Chwisti, TX 62,023,736 35,828,603
7| New Ovlcans, LA 61,249,051 29,374,508
8{Port of Plaqueming, LA 56,527,861 17,280,970
9| Nodolk Harbor, VA 53,722,133 44,735,5%

10} Long Beach, CA 54,425,196 22,817,148
11} Tampa Habor, FL. 51,579,204 21,201,181
12| Texas City, TX 48071122 28,654514
13{Los Angdes, CA 46,352,315 24,878 485
14{Philadelphis, PA 41,836,960 26,934,370
15| Mobile, AL 41,136,445 19,339,687
16| Lake Charles, LA 40,882,809 24,319,311
17| Dubuth-Supr., MN 40,766,373 6,734,197
18| Bakimore Hibr., MD 39,551,292 24,210,416
19| Pitsburgh, PA ) 35,492,000 0
20] Port Asthar, TX 30,679,583 20,146,433
21|Poriand, OR 27475429 16,234,007
22|54, Lowis, Mewro., MO 27,1004 0
23| Beaumont, TX 26,720,664 79231656
24| Pascagonda, MS 26,479,086 16,253,470/
25]Marcus Hook, PA 25,864,206 10,259.206
26 Newport News, VA 24,935 312 21,725 456
27| Padebaro, NJ 23,301,201 11,638,939
28{Chicago, iL 22,833,880 2,683,349,
29]Boston, MA, Port of 21,508,614 13,434,735
30/ Seatte, WA 21,569,739 13,097,094
31 Tacoma Hibr,, WA 22433,43) 16,439,133
32| Richimond, CA 21,155,885 6,930,842
33 | Detroit, Ml 17,734,779 3,834,568
34| Huntington, W 17,310,165 1]
35] Anacortes, WA 15,437,562 2,259,074
36| Indiana Hasbor, IN 14,672,845 259,858
37| Toledo Habor, OH 14.667,1M 7,124,201
38(Jacksonville, FL . 14,597,933 6,800,723
39 San Juan, PR 14,536,669 6,26,030
40 Freeport, TX 14,949,397 7.145.703

' Fuente: Corps of Engineers, Dept. of the Asmy (by tonnage, 1992)
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Anexo 4: Entrevista con Carlos Ruiz Sacristan

4.1 "Cede el gobierno paso a la Iniciativa Privada"

por: Maria Fernanda Matus

E! Secretario de Comunicaciones y Transportes, Carlos Ruiz Sacristan, anuncié nuevos
provectos para la participacién de empresas privadas en el sector, entre ellos nuevas
conceslones para el serviclo de telefonfa celular; para la construccién de al menos ocho
tramos carreteros de cuota, asf como para la construccidn de satélites.

En entrevista con REFORMA, reconocié que las autopistas de cuota pasan por
problemas financieros y que no estan siendo aprovechadas.

Dijo que la participacién de la SCT se limitard a ejercer el papel de regulador y
supervisor y de inversionista minoritario en caminos rurales, mantenimiento de carreteras'y
probablemente en esquemas de celnversion en aeropuertos.

Sin embargo, apuntd, la Inversion en ferrocarriles y telecomunicaciones, dos de los
sectores con més potenclal de desarrollo en México, seré casi en su totalidad privada.

P.- ¢Cuél seré la nueva politica de comunicaciones y transportes para México?

R.- Primero necesltamos hacer la reestructuraclén del sector para enfrentar los
problemas; segundo, proponer loa cambios juridicos para la nueva participacién
privada y organizacién del aector ferrocarrilea y telecomunicaclones; y, por Gltimo,
avanzar en la descentralizacién de las actividades de la Secretaria. El sector de
comunicaciones y transportes en cualquier pals debe ser fundamental en los préximos aros
para generar inversiones nuevas y empleo.

P.- ¢Cuél seré el papel del gobierno en todo este cambio?

Estamos buscando que el sector privado participe donde sea compelitivo, aunque esto
no quiere decir que vamos a abandonar responsabilidades como caminos rurales,
mantenimiento de carreteras, la regulacién de toda la actividad ferrocarrilera, del transporte
de carga y pasajeros, de los aeropuertos y de las telecomunicaciones.

P.- ¢Estaremos viendo, entonces, a futuro un sector privatizado casi en su totalidad?

R.- En el futuro vemos un sector con mayor participacién privada y la Secretaria con
una accién mayor en el 4mbito de la regulacién.

La falta de infraestructura es tal que la participacién del sector privado ea
indispensable para complementar la Inversién piblica. En ferrocaniles se requiere una
inversién importante, no sélo en la mejora de las vias, en su seiializacion, en sus sistemas y en
sus equipos, sino en la creacién de nuevas lineas porque requiere un crecimiento més
dindmico. En algin momento se hablé de necesidades del orden de los 100 mil millones de
délares y aunque ahf se inclufa educacién, energia y otras ramas, es una cifra enorme.

P.- ¢Dénde es necesario incrementar la inversion privada?
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R.- En aeropuertos. En la construccién del aeropuerto altemo trataremos que la mayorfa
sea inversién privada. Un aeropuerto altemo como el que se requiere costaria como minimo
unos 500 o 600 millones de délares sin contar las vialidades, entonces en aeropuertos va a
haber una gran inversién y en ferrocarriles va a ser fundamentalmente privada.

P.- ¢Esta firme la apuesta del gobiemo al camblo en ferrocarriles?

R.- El cambio en ferrocarriles no es apuesta, es certeza. Ya tenemos todos los
elementos jurfdico para lograrlo. No nos vamos a equivocar. En unas semanas vamos a
estar listos y vamos a ver una mejora en ferrocarriles, en la eficiencia, en la seiializacién y una
expansién del servicio que es lo que queremos lograr.

P.- ¢Seré4 en septiembre cuando ya otorguen concesiones?

R.- Si, en septlembre ya estarian las primeras concesiones. Ya decidimos que
serdn regionales, nos falta definir si serdn cuatro o cinco.

P .- ¢Los precios seran diferentes para cada regién?

R.- El precio va a ser distinto porque hay lineas que son muy eficientes, que
tiene un ingreso como la ruta México-Nuevo Laredo donde estd el 50 6 60 por
ciento del ingreso de Ferronales, entonces es légico pensar que la concesién que
incluya este ramal tendra un precio superior a otra que teniendo la misma dlstancia
en kilémetros. Los Ingresos serdn de 5 6 10 por ciento u otra cifra donde se requiera una
inversién may(scula para mejorar la via, entonces ahf los que participen pagardn menos por
la concesién porque tendrdn que invertir mas en mejorar ferrocarril.

P.- ¢Ferrocarriles Nacionales de México tendré que irse reduciendo?

R.- Si. Queremos que sea eficiente, no hay duda alguna, vamos a tener ferrocarriles muy
eficientes y persistira en la medida en que maneje zonas que no hayan sido privatizadas.

P.- ¢Hay ya interesados en el proyecto transistimico de Coatzacoalcos a Salina
Cruz?

R.- Este es un proyecto que va a unir a tres continentes con nicamente 300 kilémetros
para cruzar de lado a lado cuando en otras partes del continente estamos hablando de mas de
cuatro mil millas. Entonces esto agrega una eficiencia muy importante, la mayorfa de las
empresas que quieren invertir en Ferronales quieren entrar. Algunas empresas mexicanas
constructoras, ICA, GMD, Tribasa, Bufete Industrial, otras empresas de transporte, TMM,
navieras, estén interesadas, asf como empresas que manejan contenedores, en fin ahf hay un
enorme interés y tenemos que verlo con particular atencién.

Lo que hay que ver es si va a formar parte de una regién o se concesiona sola.

P.- ¢Entonces en este aiio ya estaremos viendo de manera real la participacion en
empresas privadas en el sector?

R.- Lo que es un hecho es que antes de que termine este afio vamos a tener
participacién privada en ferrocarriles, empresas telefénicas, redes piblicas de
telecomunicaciones, vamos a lener un mejor sector de aerolineas, vamos a haber avanzado
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ya en la Inversién privada en aeropuertos, tendremos resueltos los problemas de las carreteras
y los esquemas de las nuevas; un esquema para mejorar el mantenimiento de las federales.
Vamos a ver privatizadas las terminales de contenedores de puertos y las 4reas de otros
puertos, son muchas cosas las que vamos a hacer.

P.- ¢Cémo va el proceso de puertos?

R.- Son cerca de cuarenta y tantas empresas interesadas. Estamos definlendo el
esquema, las variables para seleccionar al ganador, porque una vez que ya pasaron con todo,
los requisitos de experiencia y de capital de trabajo. Al final la licitacién es por un precio y esto
incluye tres cosas: un precio fijo de los equipos que tenemos que vender y que todo mundo
paga; un precio variable que le van a ir pagando al sector por el manejo de cada contenedor,
entonces hay una tabla que a medida que manejan més contenedores, el precio unitario por
cada contenedor va disminuyendo; y, tercero, es la renta mensual por lo que van a ocupar.
Entonces, éste va a ser el método de seleccidn v en junio ya es la apertura de sobres,

P.- En que consistira el proyecto de apoyo a la marina mercante, se daran estimulos
fiscales?

R.- El programa de apoyo a la marina mercante se lo presentaremos a los interesados
para que en un mes lo tengamos consensado, ya dimos a conocer 12 puntos, pero hay ofras
demandas que hay que estudlar muy bien, como la de regresar a la exclusividad en cabotaje,
Lo que quiero es que la marina mercante sea mas prospera, por eso haremas el esquema de
fomento, donde no habré subsidios. Sin embargo, no se habla hecho un programa asf,

Fuente:

Periédico Reforma On-Line
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Anexo 5: Estadisticas del Puerto de Houston

En jullo de 1995 se efectué una visita a la terminal de contenedores de Houston
(Barbours Cut Terminal). Gracias a la cooperacién de Charles D. Jenkins y Robert Morgan,
{ue posible entender el funcionamiento de un puerto para manejo de contenedores de nivel
mundial, obtener varias fotos y las siguientes estadisticas:

Total Camiones por dia: 200
Tiempo por camién: 50 min/camién en promedio con todo ef trémite de papeles
Area: 2,000
250 acres area pavimentada
200,000 fi? de bodegas
Profundidad: 40ft
Movimientos por hota por griia: 30 promedio /48 méximo
Capacidad de las grdas: 30 ton. Cap méxima 50 ton.
Altura de estiba de contenedores: 4 contenedores en patio
Barco estacicnado: innovation QOCL de 4000 TEUs
Sistema de cémputo: Computerized Inventory Control System.- Lleva el estatus de cada uno
de los contenedores. EDI- Electronic data interchange
Ubicacién de Barbours Cut: en la boca de la bahfa de Galveston a dos horas en barco desde
¢l Golfo de México.
Longitud de los muelles: Existen cinco, que proveen 5,000 ples de muelle continuo.
Capacidad: Espacio para mas de 21,000 TEUs; 532 conexlones para refrigerados de 440
volls; espacios para més de 4,000 automéviles.
Roll On - Roll Off: 44 acres !
Equipo:
Grias para contenedores: sels de 40-ton y dos de 30 ton Portainers; alcance de 107 ples
desde la orilla hasta el centro de carga; dos de 50 ton Dawvy-Morris con alcance de 127 pies.
Gruas de patio: Seis Paceco de 30ton, dos Peiner de 30 ton, cuatro Davy Mons, 8 de 40 ton
Bardella
Otras: Tres de 30,000 libras para vacios, mévil de 82 ton
Otro equipo:
39 tractores de patio y 40 chasises para renta

Peso y valor de la carga manefada en ol puarto de Houston en 1994

Peso (shotr Tone) Vnlor (dits)
Limportacidn 54,925,634 12,841,406,529
Exportacién 24,592,385 15,397,584.984
Total 79,518,019 28,238,991,513
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Anexo 6: Mapa de la via en el Istmo de Tehuantepec

LT e e

o
9
x
w
3 W
w =
[a] 12
w
w &
ul - D vtanle 1~
Jdg © ""'\"i{fl g
ga - i
= 3 - u LLELILITIT b
O 0oa T TLY
G n o 2ne0
2| w u
o .
e 2
J o o
a 2 - nesre v
el ©
d —
O >
. 8 o
4 vervsael.
W viwol

BIOINT Ave.

PACIFICO

OCEANO

GOLFO 'DE MEXICO":
TENIITEPRC
T saLima cauzg

Abril de 1996 xi



	Portada 
	Índice 
	Introducción 
	Capítulo 1. Planteamiento
	Capítulo 2. Transporte Mundial de Carga
	Capítulo 3. El Transporte Intermodal
	Capítulo 4. Impacto Social
	Capítulo 5. Operación 
	Capítulo 6. Dimensionamiento de Mercado
	Capítulo 7. Análisis Financiero
	Conclusiones 
	Bibliografía
	Anexos



