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II.-  SERVICIOS MARITIMOS
1. Importancia del Transporte Maritimo:

Es sin lugar a dudas el transporte maritimo €l medio mas utilizado para llevar
mercancias de un lugar a otro del planeta. Fletes mas bajos, movilizacién de grandes
volimenes de cargas, versatilidad para acoplarse a todo tipo de mercancias, entre
otras, son algunas de las ventajas que tiene este medio en relacién-con los otros.

"a) La Cargé.

Para enfatizar lo anterior, es menester mencionar que en 1992 el volimen total del
trafico. maritimo internacional ascendié a 4,210 millones de toneladas!, lo que
constituye un récord nunca antes alcanzado. De ese total, 1,850 corresponden a -
cargas liquidas; 2,360 a cargas secas, de las cuales 990 fueron graneles.

b) La Flota. .

En relacion a la flota mundial, podemos sefalar que en 1992 la distribucién del
tonelaje mundial fue de 444.9 millones para el tonelaje bruto y de 694.7 millones
para el muerto; de esas cantidades, los paises desarrollados de América
concentraron  17.9 en el primer caso y 27.6 millones en el segundo.
Particularmente, México presenta 1,115,496 grt. de ﬂota total, 54,439 grt. de carga
general y 474,354 grt. en tanques petroleros.

Para conocer la posicion de México en el contexto maritimo mundial, desde el punto
de vista del trifico de contenedores referido exclusivamente a los paises en
desarrollo correspondiente a 1992, México ocupa el lugar 15 con un movimiento de
344,494 TEU's, Brasil el lugar 12 con 623,446 y Singapur y Hong Kong en los
primeros lugares con mas de 6 millones de TEU's cada uno.

2. Diversos servicios maritimos:

Antes de acercamos a la clasificacion de los diversos servicios maritimos que se
prestan alrededor del mundo, es conveniente indicar ‘que por la diversidad
tecnologica que encierra cada modalidad, nos encontramos en realidad ante
multiples industrias del transporte maritimo y no ante las variaciones de un solo
modo de transporte. En este sentido, podemos decir que las reglas que se aplican a
cierto sector no necesariamente son validas para el otro, de tal suerte, que seria mas
realista entender el transporte maritimo como un grupo de industrias relacionadas
entre si.

| Review of Maritime Transport 1992. Informe de la UNCTAD Nueva York, 1993.



IIL.- CONFIGURACION DEL FLETE MARITIMO

El flete es la'cantidad monetaria debida al naviero como pago correspondiente al
transporte de mercancias por mar, desde el puerto de carga al puerto de descarga.

En principio, el juego de oferta y demanda es el que determina la cantidad a pagar
por el flete, pero en realidad su cédlculo es algo mas complejo que ello, debido a que
intervienen otros elementos tales como la especializacion de los navios, de acuerdo a
lo expuesto en el apartado I; también influye la capacidad del puerto, entre otros.

Los fletes pueden calcularse en distintas formas sobre la base, siempre del peso o del
volimen de las mercancias o también bajo estipulaciones especiales.

Opciones por peso:

- tonelada corta = 2,000 Lbs 907K
> - tonelada larga =2240 Lbs=1,016 K
- tonelada métrica = 2,204 Lbs = 1,000 K

Opciones por volimen:

- Tonelada de 40 pies cibicos = 1,132 mts. cibicos
- Metro cibico = 35,316 pies cubicos

La cotizacion completa del flete debe comprender todos los elementos que pueda
constituir: '

» Tasa del flete.

» Sobrecargas eventuales.

« Unidad de tasa: peso, volumen etc.
» Modalidad del flete.

e "Prima".

» Impuestos y descuentos previstos.



Como factores que pueden diferenciar en su costo a los fletes, se pueden enunciar los
siguientes:

- Naturaleza de la carga; - Tonelaje transportado;

- Disponibilidad de la carga; - Posibilidad del dafio;

- Posibilidad del robo; .- Valor de las mercancias;
- Tipo de embalaje; - Estiba;  *

- Relacion peso-medida; - Pesos excesivos;

- Largos excesivos; - Uso de lanchaje auxiliar;

- Competencia de productos por otras fuentes de abastecimiento;
- Carga por vias alternativas (transbordos).

Ejemplo de un flete de linea regular . Aplicacién por voliimen.,

Datos del supuesto:
Mercancia: 10 ton. de tejidos.
Cubicaje: 40 metros ciibicos
Trafico: Bilbao-Veracruz
Tipo de flete: $140 dls por metro ctbico
Recargo por metro cubico:  $2.50 dls.
Recargo bunkers: $6.00 dls por metro cubico
Tasa mexicana: 3%
Liquidacién:
40 metros cubicos x 140 = 5,600
Recargo 2.5 x metro cibico = 100
Bunkers = 240
3% de sobretasa = 168

$6,108 US dls



1V.- TARIFAS EN LOS SERVICIOS PORTUARIOS

-

Son servicios portuarios en las darsenas y fondeaderos los siguientes:

El de lanchas para pilotos del puerto,

El de lanchas al servicio de buques,

El de pilotaje,

El remolque,

El fondeo, atraque, desatraque o espera,

La enmienda (llevarlo de un muelle a otro),
El amarre temporal,

El muellaje,

El amarre de cabos, y

M Fm e A o

En cuanto a las tarifas por los servicios arriba indicados, encontramos que son muy
complejas pues se aplican de conformidad a las caracteristicas geograficas de cada
puerto y en consecuencia no son uniformes. Podemos citar como ejemplo el calculo
de la tarifa de pilotaje para el puerto de Manzanillo:

CUOTA UNICA = (ARQUEO BRUTO*FACTOR)}+{CALADO*FACTOR)

TRAFICO FACTOR POR UNIDAD FACTOR POR PIE -
DE ARQUEO BRUTO DE CALADO

ALTURA N$ 0.033 N$ 3.00

CABOTAIE N$ 0.026 N$ 3.00



Podemos igualmente citar como via de comparacion los costos de pilotaje aplicables
al puerto de Veracruz: .

CUOTA UNICA = (ARQUEO BRUTO*FACTOR)+(CALADO*FACTOR)

TRAFICO FACTOR POR UNIDAD FACTOR POR PIE -

- " DE ARQUEO BRUTO DE CALADO
ALTURA N$ 0.042 NS 4.00
CABOTAJE NS 0.034 NS 4.00

En cuanto a las reglas de aplicacién podemos mencionar que esta cuota contempla la
proporcion de tiempo extra, por lo que se aplicarad en tiempo corrido, a cualquier
hora de todos los dias del afio, inclusive sabados, domingos, dias festivos y de
descanso obligatorio. ‘

En cuanto a la base por unidad de arqueo, se considera la informacién contenida en
los certificados nacionales emitidos de conformidad con el Convenio Internacional
sobre Arqueo de Buques de la Organizacion Maritima Internacional
(TONNAGE/69) o en su defecto conforme a los certificados de arqueo del canal de
Suez o de Panama. ' '

Los servicios portuarios para atender el aprovisionamiento de] buque (At. 44-11 LP)
son los siguientes: avituallamiento, agua potable, combustible, comunicacion,
electricidad, recoleccion de basura o desechos y eliminacion de aguas residuales.

Los servicios de maniobras para la transferencia de bienes o mercancias, tales como
la carga, descarga, alijo, almacenaje, estiba y acarreo dentro del puerto

Estos ultimos servicios, podrin ser ofrecidos por empresas particulares que
previamente hayan firmado contratos con las administraciones portuarias o con los
operadores de terminales.



V.- TARIFAS PARA CONTENEDORES

Puede sefialarse que, en cuanto a las tarifas para los contenedores, se aplica el
concepto de tarifa integrada, aplicable en las siguientes modalidades. Las aqui
listadas se refieren en particular a la terminal especializada de contenedores del
Puerto Lazaro Cardenas, Mich.

1. Maniobra a bordo:

a. de buque a patio o viceversa, por unidad.
llenos N$ 419
vacios N§ 264

b. reacomodo en una misma linea de trabajo de la gria.
llenos N$ 196
vacios : N$ 123

c. reacomodo en diferente linea de trabajo de la grua

lleno N$ 576
vacio N$ 363

2. Maniobra en tierra:
de patio a vehiculo de transporte terrestre o viceversa
lleno N$ 127
vacio N$ 80
3. Llenado/vaciado:
a. desplazamiento de carga.

de vehiculo de transporte terrestre a contenedor o vicevers, en el patio
de contenedores, por tonelada de carga N$ 20

de bodega o drea abierta a contenedor o viceversa, en el patio de
contenedores, por tonelada de carga N§ 18
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b. desplazamiento del contenedor.

del patio de contenedores al drea de almacenamiento, su
llenado/vaciado, retorno y estiba en patio o viceversa. N$ 25

4. Servicio de consolas para contenedores refrigerados.

Contenedor de 20" N§ 144
Contenedor de 40' N§ 171

Por cada 24 horas o fraccion, comprende la conexion y desconexién del

contenedor. vigilancia de la temperatura y consumo de energia eléctrica. En
caso de falla del contenedor, avisar al usuario para su reparacion.

5. Maniobra directa:

de buque a vehiculo de transporte terrestre o viceversa, por unidad.

lleno N§$ 419
vacio N§ 264



VI.- PAPEL DE LAS AGENCIAS NAVIERAS

En el Diario Oficial del 14 de enero de 1994 se publicé la Ley de Navegacion que
deroga la ‘'mayor parte de los preceptos de la Ley de Navegacion y Comercio
Maitimos de 1963.

En esta nueva ley, se define como Marina Mercante Mexicana: "El conjunto
formado por las embarcaciones mercantes mexicanas y su tripulacion, las empresas

navieras mexicanas y las _agencias navieras consignatarias de buques en puertos

mexicanos” (Art. 20.).

Para ser Agente Naviero®* se requiere:

" I. Ser persona fisica de nacionalidad mexicana o persona moral constituida
conforme a las leyes mexicanas;

1I. Tener su domicilio social en territorio nacional;

II1. Comprobar, mediante contrato de mandato o comision, la representacion y
funciones encargadas por ¢l naviero y u operador; y

IV. Estar inscrito en el Registro PUblico Maritimo Nacional. ” (Art. 20).

El Agente Naviero General es por definicion: " la persona fisica 0 moral que actua
en nombre del naviero u operador como mandatario o comisionista mercantil y estd
facultado para representar a su mandante o comitente en los contratos de transporte
de mercancias y de fletamento, nombrar agente naviero consignatario de buques y
. realizar los demas actos de comercio que su mandante o comitente e encomiende
(Art. 19).

Es preciso distinguir entre Agente Naviero General, que es el que acabamos de
sefialar, y Agente Naviero Consignatario; este Gltimo es " la persona- fisica o moral
que actua en nombre del naviero u operador con caracter de mandatario o
comisionista mercantil para todos los actos y gestiones que se le encomienden en
relacion a la embarcacion en el puerto de consignacion” (Art. 19).

El Agente Naviero Consignatario realizard las siguientes funciones (Art. 21):

** Es importante mancionar que en la Ley no se hace distincion de requisitos para un agente general y para un
agente consignatario.



- Recibir y asistir, en el puerto, al buque que le fuere consignado;

- Llevar a cabo todos los actos de administracion que sean necesarios para
obtener el despacho del buque;

- Realizar las gestiones necesarias para dar cumplimientoa las disposiciones,
resoluciones o instrucciones que emanen de cualquier autoridad federal, en el
ejercicio de sus funciones;

- Preparar el alistamiento y expedicidn del buque, practicando las diligencias
pertinentes para proveerlo y armarlo adecuadamente;

- Expedir, revalidar y firmar, como representante del capitdn o de quienes
estén operando comercialmente el buque, los conocimientos de embarque y
demas documentacion necesaria, asi como entregar las mercancias a sus
destinatarios o depositarios;

- Asistir al capitdn de la embarcacion, asi como contratar y supervisaar los
servicios necesarios para la atencion y operacion de la embarcacion €n puerto;

y - .

- En general, realizar todos los actos o gestiones concernientes para su
navegacién, transporte y comercio maritimo, relacionados con el buque.

De gran importancia resulta mencionar que esta nueva Ley establece que para actuar
como agente naviero (tanto para generales como consignatarios), se requiere "estar
inscrito en el Registro Piblico Maritimo Nacional”.
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SEGUNDO DIPLOMADO INTERNACIONAL DE TRANSPORTE
MODULOQ V.- TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGA

1.- GENERALIDADES SOBRE EL SURGIMIENTO DE LA LOGISTICA

“La principal protagonista en el transporte de carga debe ser la carga misma". Esta afirmacion
de tipo normativo permite sostener que todos los medios disponibles se subordinan para lograr
un desplazamiento cada vez mas eficiente de los bienes desde su lugar de origen hasta su
lugar de consumo, y por ello, las repercusiones que esto tiene son de suma importancia para
cada uno de los actores que intervienen en ei campo del transporte internacional, tanto por el
lado de las infraestructuras como de los servicios.

La logistica aplicada a la gestion de las empresas ha aicanzado un mayor desarrolio en las
economias de mercado de los paises mas industnalizados, donde uno de los principios de
base consiste justamente en alcanzar las tasas de ganancia mas elevadas sobre el capital
invertido.

En este tipo de economias de mercado, una vez que un bien ha sido creado mediante la
transformacién de recursos como materias primas o insumos, empiaos, capital y tecnologia, se
requiere de una gran rapidez para vender esos bienes y poder reiniciar otro proceso de
produccion o de distribucion, y con ello, alcanzar {a mayor rotacion de los capitales invertidos
en un periodo determinado.

Si en la fabricacion y distribucion de cada bien se resaita la intervencion del transporte, a lo
largo de una sucesion de "momentos”, desde las etapas de aprovisionamiento de materias
primas hasta la distribucion final del producto, (pasando por ia produccion), se hace evidente el
interés del duefio de la carga por establecer un proceso continuo que dé fluidez a todas las
actividades que fa empresa organiza para coordinar el fiujo fisico de su mercancia.

"Por su velocidad y confiabilidad, los transportes condicionan la intensidad de rotacion del
capital”". No importa la lejania o la distribucién geografica de la industria 0 de sus mercados, lo
importante es la velocidad y confiabilidad con que la distancia se recorre y se puede llegar
hasta el consumidor final.

Por otro lado, con el desarroilo de la llamada "sociedad de abundancia®, la mercadotecnia
aprovecha la trilogia: Deseo-Necesidad-Poder de Compra para buscar la satisfaccion del
consumidor. Esta presion por llegar hasta el consumidor en condiciones de calidad y precio,
imprime una serne de transformaciones en la industria y en el comercio que dan origen a los
esquemas modemos de produccion, transporte y distribucion y al uso mas intensivo de la
tecnologia en comunicaciones.

Con el apoyo de medios eficientes de transmision de informacion, a través de la logistica se
puede lograr el control sobre los flujos de carga al ajustar, en el tiempo, las condiciones de
demanda con las de la oferta: para una empresa, "lo ideal es producir, transportar y distribuir
solamente lo que se ha comprado”.

DR. EDUARDO BETANZO QUEZADA. JUNIO, 1997
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Usada como un elemento de competitividad, ia logistica apoya las estrategias industriaies de
diversificacién de mercados y de productos (llegando incluso a la "personalizacion™), con el fin
de alcanzar niveles de servicio superiores a los de la competencia.

1.1.- La logistica al servicio de la empresa.

Dentro de la Gestiébn de las empresas (0 en inglés "Management") desarrollada a partir del
analisis de sistemas, la logistica es solo un subsistema. Sin embargo, su funcidn coordinadora
dentro de la organizacién de los flujos fisicos, consiste en pasar de la realizacion de
actividades aisladas de transporte, procesamiento de pedidos, almacenamiento,
carga/descarga, etc., a la integracidon de ellas en una cadena y bajo una serie de normas que
le aseguran el control de esas actividades, aun cuando no sean ejecutadas por la propia
empresa.

La logistica establece entonces una gama de funciones y de responsabilidades jerarguizadas,
por o que mas gque una tecnologia costosa o impuesta, un sistema logistico requiere de una
organizacion interna en cada empresa industrial o comercial, capaz de asumir cabalmente sus
funciones y operaciones.

Algunos indicadores de una mala gestién de flujos fisicos de una empresa se muestra en la
lista siguiente: :

-e  Altos costos de transportacion
*» Mala seleccién de la red de transporte
e Inadecuada o nula politica de inventario
e Altos costos de inventario
¢ Inadecuada seleccion de la red de centros de distribucidn
+ Falta de integracion de las funciones de almacenamiento y empaque
» Deficiencias en la calidad y oportunidad de la informacién
» Falta de entendimiento gerencial de la funcion logistica
» Servicic al cliente esporadico e inconsistente

Dentro de un proceso global, ia logistica puede ser definida como "la tecnologia del control* de
la circulacién fisica de los flujos de carga que la empresa recibe (maternas primas, insumos),
transfiere (productos semi-terminados) y emite {productos terminados, partes para ensamble).
En el marco de una cadena ("cadena logistica"}, 12 logistica busca la sincronizacién de cada
operacién "logistica”, regulando los ritmos de mercancias en las fases de aprovisionamiento-
produccion-distribucion en funcion de las variaciones de la demanda.

En esa cadena, las operaciones tienden a desarrollarse “justo a tiempo", con el fin de evitar
tanto las rupturas de inventarno (de materias primas, insumos o de producto terminado), como
una costosa acumulacion de los mismos.

Mas alla de un control de costos, un sistema logistico busca una “utilidad de espacio” ai lograr
que un bien esté disponible en el lugar deseado, en el momento oportuno.
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¢, Por qué la importancia de reducir los costos de transporte, y en un sentido mas amplio, los
costos generados por el desplazamiento de un bien de un punto a otro ?:

La reduccion de los costos de ésta circulaciéon fisica tiene un impacto directo y a
. diferentes niveles en las economias de las empresas, en los diversos sectores

industriales, en el consumidor final, y forzosamente en la contabilidad nacional de un

pais.

. i

De aqui que, para garantizar el abasto de bienes en los mercados nacionales y estar en
condiciones de conquistar los mercados extranjeros, se requiere del desarrollo de medios de
transporte y de comunicacién que sustenten sobre todo los actuales procesos de produccion y
de distribucién fisica, donde la confiabilidad, ia calidad de servicio y los costos de ese
desplazamiento juegan un papel determinante.

Y ya que distribuir no es solamente transportar, sobre todo a nivel internacional, se requiere de
un enfoque global que tome en cuenta todos los elementos que intervienen en una operaciéon
de comercio internacional. De esta manera, se aprecia que la empresa, aun apoyada en una
eficiente gestion intema, depende de su entorno, representado por la calidad de los servicios
que recibe.

El enfoque de la Distribucién Fisica Internacional proporciona los elementos de_analisis
fundamentales para evaluar altemativas de cadenas de distribucion fisica en términos de
costos, tiempos y calidad de los servicios necesarios para viabilizar las operaciones de
comercio exterior. ‘

1.2.- Algunas experiencias en México

Aungue no se tienen estudios exhaustivos sobre el estado de la logistica en México, se tienen
elementos para afirmar que la logistica en nuestro pais se encuentra “fragmentada”,
distinguiéndose un sector modermno y otro tradicional en el campo industrial, de transporte, de
la distribucion y en el de ios servicios de apoyo. Algunas empresas, por lo general grandes y
con componente transnacional, despliegan en México sus estrategias logisticas en el sentido
mas estricto de la palabra. A ellas hay que recurrir para conocer como las han desarrollado en
el contexto mexicano.

En lo particular, dentro del programa de capacitacion del Instituto Mexicano del Transporte, se
han organizado Cursos Internacionales sobre Sistemas de Transporte Integrado y sobre
Distribucidn Fisica Intemacional. En este esfuerzo de capacitacion y difusidén iniciado por el
IMT en este ultimo tema, se ha contado con el apoyo de diversas instituciones, como el Centro
de Comercio Internacional (UNCTAD/GATT), el Banco Nacional de Comercio Exterior y la
Asociacion Nacional de Importadores y Exportadores de la Republica Mexicana (ANIERM).
Como podra constatarse, este esfuerzo implica un acercamiento al sector privado de México.
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Por otro lado, en el éampo de la investigacion, el Instituto Mexicano del Transporte tambien ha
dingido diversos estudios sobre estos temas, con el fin de conocer y difundir conceptos y
herramientas Gtiles para el sector publico y privado de México. |

'2.- TENDENCIAS EN LOGISTICA, DISTRIBUCION FISICA Y TRANSPORTE A
NIVEL INTERNACIONAL . '

Los siguientes topicos muestran un panorama de desarrollo de temas de interés sobre
transporte, logistica y distribucion fisica. Algunos resultan de las tendencias observadas en los
paises mas industrializados y pueden servir de puntos de referencia sobre la evolucién que
han tenide estas practicas a nivel intemacional.

Cabe aclarar que algunas de esag practicas ya se manifiestan de manera clara en ciertos
sectores de México y son el reflejo de la actual situacion de competencia por los mercados
internos y extenos. En algunos sectores, son visibles las acciones modemizadoras que se
manifiestan en nuestro pais, bajo iniciativas de los propios ususasios, de los prestadores de
servicios que tratan de adaptarse a los requerimientos de sus clientes mediante el uso de
equipos de monitoreo de la operacidn de camiones en carreteras, de medios informaticos para
la transmision de datos, de sistemas de ordenacion de rutas para distribucion fisica en medio
urbano, y del surgimiento de almacenes "inteligentes”, de centros de servicios logisticos o
“Plataformas logisticas”. '

]
2.1 Gestion de empresas de transporte

Para la mayoria de los transportistas en México, la mision de los aios 90's es sobrevivir en un
contexto de competencia exacerbada por la desregulacion del transporte. La competencia se
ha vuelto extremadamentie dificil por una necesidad de diferenciacion de los servicios, con
tarifas que en términos reales se han mantenido en los mismos niveles, y con una estructura
de costos que debe ser constantementie supervisada.

A_nivel-intemacionai—algunas- acciones-que-han—emprendido-los-transportistas—para hacer
frente a este ambiente de competencia incluyen programas estratégicos, programas extemos
de atencién a clientes 0 programas intemos de restructuracién, con el fin de ofrecer mejores
servicios € incrementar su posicidon competitiva en los mercados atendidos.

Un ejemplo de estudios sobre estrategias en transporte hecho conjuntamente por
empresas lideres a nivel internacional como United Parcel Services, Maersk, Schenker,
Danzas y Federal Express, describe los atributos generales y prioridades que persiguen
los lideres en los campos del transporte y consolidacion de cargas en Europa.

Al parecer, o mas sobresaliente en México es el hecho de que los transportistas estan
modificando la manera de organizar y manejar sus relaciones con los clientes. Respuestas a
las presiones de calidad de servicio de los usuarios motivan a los transportistas a desarroliar
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opciones de transporte multimodal, innovaciones tecnolégicas o alianzas estratégicas con
clientes y transportistas. .

2.2 Visién del usuario

Por su parte, en su busqueda de mejores prestadores. de servicios de transporte, los usuarios
se plantean diversas preguntas para seleccionar al transportista, como por ejemplo:

Como seleccionario

Qué caracteristicas tiene el transportista ideal
Cdmo tratar al transportista elegido

Qué papel juega como aliado

» Cuédles son las preocupaciones del transportista

Dentro de este campo, se presentan exigencias del usuario en:

« Los intentos por cuidar la calidad de servicio, la oferta de transporte justo a tiempo, la
oferta de servicios que van mas alld de la simple traccién de la carga (como
almacenaje, consolidacion, marcado y etiquetado, etc.).

* Los requerimientos intemacionales, como la Norma ISO 8000, que actuando como un
estandard internacional para evaluar la calidad, pueden ampliar la diferenciacion o
provocar {a discniminacion de los prestadores de servicio de transporte.

» El surgimiento de nuevos actores en la prestacion de servicios profesionales, como el
agente de carga o las consolidadoras de carga terrestre, estos ultimos, de reciente
surgimiento en México.

2.3.- Investigacion sobre costos

Las técnicas de costeo se refieren al monitoreo, medicion, control y reporte de costos basicos
de diversas actividades dentro de |la empresa y el uso de recursos intermos, con el fin de
disponer de herramientas de decision que redunden en la mejor asignacion de recursos para
las empresas.

Estos andlisis buscan el incremento en la calidad de las mediciones y graidos de efectividad de
la organizacién logistica y tienen la finalidad de proporcionar una ventaja competitiva al
eliminar distorsiones en los costos y subsidios cruzados de productos y servicios costeados de
manera convencional.

Una investigacione realizada en el area de costos de transporte y servicios logisticos
fue concluida en 1995 en el Instituto Mexicano del Transporte, con la finalidad de

DR. EDUARDO BETANZ0 QUEZADA JUNIO, 1997
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reconstruir cadenas logisticas y evaluar el impacto de esos costos sobre el precio de
venta final de un conjunto de bienes del sector alimentario.

Otro ejemplo de las investigaciones que se hacen en este campo [o constituye un
proyecto de investigacion de la Uhiversidad de Ohio en Estados Unidos, que examina
el nimero de empresas que usan estas técnicas de costeo y sus formas de
implantaciéon en la empresa. El estudio general se fundamentd en técnicas de
entrevista a gerentes de logistica. Sus resultados indican una tendencia hacia la
aplicacion de estas técnicas como apoyos a la gestion de funciones logisticas.

Por otro lado, para {as empresas resulta cada vez mas importante comparar los costos de la
distribucién con respecto a los niveles. de servicic a los clientes. Las herramientas de
aplicacion incluyen paquetes de computo aplicados en diversas areas de la logistica,
" fundamentaimente en la gestion del transpo_rte, procesamiento de érdenes, gestion de
inventarios y almacenamiento.

En el mercado norteamericano existen alrededor de 1 300 paquetes de computo y cerca de

?:89 I@aﬂ%arrétgﬁe%ﬂ rgim?'nodeios en logistica, se ha trabajado en:

¢ Simulaciéon en computadora para mejorar la productividad en distribucion.
o Paquetes para modelar redes genéricas de distribucion fisica.

2.4.- Servicio al cliente

Garantizar un excelente nive! de servicio se ha convertido en la imagen de marca de las
empresas lideres. En la actualidad, satisfacer las necesidades del cliente ya no es suficiente:
hay que ir mas alla de sus expectativas, tomando en cuenta ciertos limites.

El servicio al cliente puede ser el Unico medio para diferenciar a una empresa de sus
competidores. Por lo tanto, las empresas deben entender claramente los requerimientos de
sus clientes e integrarlos en sus procesos de planeacién, por lo que, mas que una filosofia, se
trata de una funcién dentro de la empresa.

Para integrar esas necesidades de calidad a los clientes en las cadenas de abastecimiento,
surgen preguntas como las siguientes:

» ¢ Como identificar y anticiparse a los requerimientos del cliente ?

= ¢ Coémo medir la calidad de servicio ofrecido y como usar los resultados para mejorar
las operaciones logisticas ?

e ; Como asimilar esa informacion en el proceso de la cadena de abastecimientos?

» ¢ Qué innovaciones logisticas han sido usadas para llegar a los mas altos niveles de
servicio 7.

s 4 COmo organizarse para lograr y mantener los niveles de servicio deseados ?

6
DR. EDUARDO BETANZO QUEZADA. JUNIO, 1997



SEGUNDO DIPLOMADO INTERNACIONAL DE TRANSPORTE
MODULO V.- TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGA

o ¢ Como medir la efectividad del manejo de la mercancia en relacion a ia calidad
esperada por el cliente ?

No obstante, es dificil sostener un proceso de este tipo sustentado en el nivel de satisfaccion
del cliente. Investigaciones realizadas en 1 800 compaiias en Europa, Norteamérica y Japon
muestran gque tan solo un 10 % de elias han hecho cambios estratégicos y operacionales y el
resto no ha hecho modificaciones para tener el éxito deseado a mediano y largo plazo.

Por otro lado, las empresas han encontrado que los diversos canales de distribucidn requieren
de diferentes niveles de servicio. Se estima que solo un 5% de las empresas en los Estados
Unidos clasifican a sus clientes por grupos y necesidades para proveeries el nivel de servicio
adecuado. A partir de esta segmentacién de clientes se derivan otras decisiones dentro de la
empresa.

2.5.- Sistemas de informacion

En logistica, la informacion es el ingrediente principal que hace posible una gestion integrada
de los procesos de abastecimiento y distribucidon. Las aplicaciones involucran todas las areas
de la empresa, incluyendo las ventas, distribucion, manufactura, compras y transporte.

Algunas empresas han reconocido que el acopio y distribucion de informacion es tan
importante como ia propia distribucion fisica de la carga. En el ramo de la mensajeria, si un
paquete es entregado a tiempo al cliente, pero la informacién necesaria no esta disponible o
existen errores en la documentacion, se considera gue ta operacion ha fracasado.

2.6.- Intercambio electronico de datos (IED)

Los sistemas de intercambio electronico de datos (IED) ofrecen los medios para reunir los
diversos elementos de un sistema logistico, que de otra manera estarian aislados, y posibilitan
su manejo en una cadena integrada. La informacién se comparte de manera selectiva entre
los diversos actores involucrados, mediante claves de acceso que garantizan su
. confidencialidad.

Estos sistemas ofrecen atributos significativos dentro de la eficiencia y rendimiento de los
sistemas de controi de los flujos de carga.

Los sistemas |IED han evolucionado e incrementado su capacidad de tratamiento de
informacion, asi como la interaccién con un mayor numero de actores involucrados, y han
pasado de ia simple transmision de una orden de compra ai manejo de canales compietos de
abastecimiento.
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Eiemplo de aplicacion en ventas automatizadas con sistema de procesamiento de ordenes.

1.- Un cliente registra su orden en México mientras la produccion se planea en Alemania;
2.- Algunos componentes se procesan en Estados Unidos;

3.- El ensamblaje y las pruebas se hacen en Taiwan,

4 - El producto ensamblado se almacena en Portugal,

5.- Se ciermra el ciclo con la entrega del producto en México

Si sabemos que existen empresas que tienen tiempos de entrega de 24 horas, entonces sus
mismos proveedores deben aseguraries entregas de menos de un dia .

El soporte organizacional que ofrecen los sistemas IED es fundamental en los sistemas de
produccion justo a tiempo y en tal caso, la eficiencia del transporte es clave en el éxito de
estos esquemas.

Entre los promotores de los sistemas |IED se encuentran los usuarios del autotransporie,
ferrocarril y empresas de transporte intermodal, donde ias maniobras tienden a muitiplicarse y
con ello se acrecienta la necesidad de un control absoluto sobre la carga en transito.

Con algo mas de una década, los sistemas IED encuentran todavia muchas limitantes a su
expansion, aun en los paises mas desarrollados, a pesar de que son un factor gque favorece
las alianzas y las relaciones de negocios, integrandose al ciclo de orden de las empresas.

Algunos documentos transmitidos mediante sistemas IED son:

- Manifiesto de embargue’ | (clave B56)
- Informacion del transportista (clave 204)
- "Material safety data sheet" (hoja de especificaciones de seguridad) (clave 848)

2.7.- Uso del codigo de barras

Muchas empresas han modificado su ingenieria para obtener ventajas en el uso combinado de
codigos de barras y de sistemas de intercambio electronico de datos. Esa combinacion
permite alcanzar un gran numero de beneficios al estandarizar 'de manera global las
aplicaciones, siendo entre otras: e! numero de identificacion del producto, el uso de codigo de
barras para la identificacion del embarque y su seguimiento en transito.

Los canales logisticos se optimizan cuando los diversos socios comerciales usan el mismo
numero de producto y un numero estandard de identificacion del embarque. A través de ese
canal logistico se comparte informacion detallada de clientes y transportistas via sistemas IED
u otro medio de intercambio directo de informacién.

Un coédigo de barras tradicional puede codificar entre 12 y 15 caracteres en una pulgada
cuadrada. La tecnologia actual permite presentar la estructura, sintaxis y codigos de
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documentos de base IED en un simbolo impreso, denominado PDF-417, el cual permite
codificar cerca de 1 000 caracteres por pulgada cuadrada.

" Los organismos Uniform Code Council (UCC) y European Article Numbering (EAN) estan
adoptando el Universal Product Code (UPC)EAN, ITF-14 y UUC/EAN-128 como estandares
de identificacion de productos e identificacion de embarques. El simbolo PDF-417 esta siendo
usado para resolver el problema basico de transmisién de datos via sistemas IED. Por otro
lado, existen también las normas de la American National Standars (ANS) MH10.8M-1983 y las
ANS aplicadas a codigos de barras. Diversos simbolos y combinaciones de simbolos pueden
usarse para cada necesidad. ) :

2.8.- Aspectos ambientales en logistica

En la actualidad, los aspectos ambientales se han convertido en un tema de debate, sobre
todo a raiz de la llamada "Revolucion Verde" y las empresas los usan como un "slogan” de
mercadotecnia con sus clientes. Pero mas alla del aspecto comercial, las empresas se
encuentran presionadas por regulaciones ambientales gue las obligan a replantear su sistema
logistico, por ejemplo, en ia eventual obligacién de reducir los desperdicios por embalaje
mediante !a practica del embalaje "retomable”.

L.as empresas que no respondan a estas demandas ambientales se pueden encontrar en
relativa desventaja competitiva frente a empresas mas “consientes” de los impactos
ambientales de sus productos. -

A pesar de esas medidas de proteccion ambiental, algunas empresas han obtenido beneficios
mediante programas de mejoramiento, dirigiendo su atencidn a todas ias actividades
logisticas, incluyendo como disehar el embalaje, la investigacion de nuevos materiales de
embalaje, reciclaje y reutilizacion de productos, asi como criterios de distribucion y maniobras
de carga/descarga.

Pero, como identificar la realidad de la ficcion. ;Qué se sabe con certeza de los efectos
ambientales debidos al reciciado, a la sustitucidn de materiales o al tratamiento de basura ?.

2.9.- Actividades logisticas con valor agregado

El surgimiento de centros logisticos privados, es decir, de centros receptores y emisores de
flujos de mercancias y de informacion, es resultado de iniciativas de productores, de
distnibuidores o de transportistas. Estos ultimos han extendido sus areas de intervencion,
pasando de la simple traccion de la carga a la realizacion de servicios que incorporan valor
agregado a los bienes.
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Algunas de las operaciones realizadas en estos centros de carga son:

« Formacién de embarques para distribucion final

s Etiquetado

« Embalaje

o Operaciones finales de ensamblado

» Gestion de inventarios

¢ Facturacién

¢ Transmision de informacion, etc. )

2.1 0;_- Logistica en empresas de servicios

El sector de los servicios ocupa un lugar importante en las economias desarroiladas, y en tal
circunstancia, es importante conocer el papel que la logistica aporta mediante el estudio de
este tipo de negocios.

La logistica de mercancias puede asimilar algunas de las técnicas desarrolladas dentro de una
logistica de servicios, siendo esta ultima una actividad marcada por una mayor complejidad, un
constante y directo contacto con el consumidor, la no existencia de inventarios, y los mayores
y mas demandantes requerimientos de tiempo en la atencion a los clientes,

Algunas aplicaciones han sido orientadas hacia los aspectos siguientes:

"« - Comparacion o contrastes encontrados entre la logistica de empresas de servicios con
respecto a empresas manufactureras.
+ Naturaleza de las actividades logisticas en empresas especificas de servicios.

2.11.- "Benchmarking”

Esta técnica permite a la empresa mejorar su desempenc mediante el conocimiento
sistematico y la incorporacidn de practicas de empresas lideres.

En un principio, ante la perdida de competitividad, esta técnica surgid de la simple
comparacion de numeros entre empresas y pasé a ser un proceso de adaptacion y de
renovacion de ia ingenieria de los procesos industriales, comerciales y de transporte.

Sus principales aplicaciones se encuentran en el disefio de las cadenas de abastecimiento,
sustentado en la investigacion de rendimientos y parametros propios, y en el establecimiento
de estandares de niveles de servicio a |os clientes.

Por ejemplo, como un esfuerzo comun de industrias lideres para incorporar el
"Benchmarking" en la cadena de abastecimientos, aigunas empresas lideres a nivel
mundial se unieron para patrocinar y disefnar un estudio, a fin de comparar los
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parametros y rendimientos de sus cadenas integradas de abastecimientos. Este
estudio incluyd todas las actividades de la cadena de abastecimientos desde materias
primas desde sus fuentes de origen y definic un gran numero de parametros,
incluyendo el ciclo de la cadena de abastecimiento, la preductividad del valer agregado,
el total de los costos logisticos, y el rendimiento del proceso en la fase de entrega final
al cliente.

No obstante, muchas empresas han encontrado obstaculos que se han traducido en
incumplimiento de! programa de adaptacion y en resultados mediocres. Algunos de los
principales obstaculos a la adaptacién de las técnicas se deben a problemas de acopio e
interpretacion de datos, definicion de objetivos asociados a planes estratégicos, jerarquizacién
de proyectos y de funciones logisticas con mayor impacto, documentacion dei proceso y
planes adecuados para alcanzar las metas.

2.12.- Otras areas de interés en logistica:

- Planeacion estratégica en logistica

- Alianzas estrategicas

- Almacenamiento y control de inventarios
- Calidad y productividad en logistica

- Logistica integrada

3.- RELACION DE LA LOGISTICA CON LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

¢ Coémo apreciar la logistica en un contexto mas amplio y de mayor utilidad para fa sociedad
en su conjunto ?.

» Cuando se trata de relacionar la logistica de las empresas con el conjunto de la economia
de un pais, se presenta la necesidad de extender su enfoque para mejorar no solamente el
sistema de transporte, sino en una perspectiva mas amplia, el sistema de organizacién de la
circulacion de mercancias en su termitorio.

* Es necesario establecer dentro de una politica de transporte, criterios de eficiencia tanto
para las inversiones nuevas, como para la mejor operacion del sistema puesto en marcha.

e En el campo de la ingenieria de transporte, el transporte de carga es una vanabfe
susceptlble de manejarse con este enfoque de integracion.

3.1.- Debate sobre la logistica

Como se puede constatar, es posible plantear la logistica en medio de un debate centrado en
tres puntos:

11
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3.1.1.- Enfoque puramente empresanal o micro-econdmico, orientado a la gestion de las
empresas. Desde esta perspectiva, |a logistica busca acelerar Ia tasa de ganancia de capital,
- mejorar la productividad y el nivel de servicio a los clientes. Realiza inversiones con el fin de
controlar el espacio de circulacion de la carga.

3.1.2.- Enfoque macro-econdmico. Se interesa en la contribucién de las practicas logisticas al
beneficio colectivo y a la busqueda de un equilibrio general. Las preocupaciones radican en el
abatimiento de los costos de transporte, la reduccion del consumo energético, mitigar los
impactos ambientales nocivos, promover la accesibilidad al transporte. favorecer el desarrollo
regional, ia proteccion de! empleo, etc.

3.1.3.- Enfoque "meso-economico”. Este enfoque combina la égica de los capitales privados y
la logica de interés general'en funcion de politicas nacionales. La funcién de la logistica
consistiria en contribuir con las politicas de desarrollo tecnologico, de ia balanza de pagos a
través el mejoramiento de las exportaciones, del fortalecimiento del intermodalismo y de las
redes de transporte a nivel domeéstico, o de la capacitacion de recursos humanos, entre otros.

3.2.- Explorar oportunidades

A manera 'de conclusién, el campo de la logistica y distribucion fisica ofrece grandes
perspectivas de desarrolio en México, tanto desde el punto de vista del sector privado como
del publico.

A continuacién se presentan algunas reflexiones, que pueden ser un punto de partida para
aprovechar el enfoque logistico.

3.2.1.- Las practicas logisticas pueden ser analizadas desde el punto de vista de su
contribucién al mejoramiento del transporte de carga, en ios niveles de organizacidn del
sistema de transporte y de sus infraestructuras.

3.2.2.- Un enfoque basado en la logistica permite apreciar los procesos de integracién espacial
de las actividades economicas, en lo referente a ias fases de aprovisionamientos-produceion-
distribucidn, gracias a una mejor jerarquizacién y especializacién de la red de transporte.

. 3.2.3.- Las investigaciones en logistica permiten conocer la necesidad de diversificacién de
servicios logisticos y de transporte que requieren las empresas, sobre todo en el desarrollo del
transporte multimodat.

3.2.4.- Un mejor conocimiento y una amplia difusion de conceptos, son apoyos dirigidos al

mejoramiento de la organizacion interna de las empresas industriales, comerciales y de
transporte.
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3.2.5.- La logistica puede ser un medio para apoyar técnicas especificas ligadas a los nuevos
procesos de produccion y distribucion para las pequefias y medianas empresas industriales y
comerciales, sobre todo, desde el punto de vista de {a accesibilidad a técnicas modemas-de
transporte.

3.2.6.- Los centros logisticos de carga son puntos pnvilegiados de actuacion sobre la
ordenacion de fiujos de carga, es decir, que con componente territorial permiten la articulacion
y jerarquizacién de redes de transporte. Las plataformas logisticas
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Situacién Actual

En México existen 6,500 puentes
aproximadamente

Muchos de estos puentes fueron
diseiiados con especificaciones ya no
vigentes que consideraban pesos brutos
vehiculares de 13,500 kg

Actualmente en México circulan J
vehiculos con pesos legales de 77,000
kg y pesos ilegales de cerca de 100,000
kg -

En México no existe reglamento para el
disefio de puentes

Las cargas vivas son determinantes solo
en puentes ligeros (acero)

El mantenimiento es fundamental para
garantizar su.seguridad



Reglamento canadiense

® Clasificacion del camino

Tabla 2.1. CLASIFICACION DE CARRETERAS EN CANADA.

ADT/carril ADTT/carril CLASE DE
CAMINO

> 4000 > 1000 A
> 1000 > 250 B
< 4000 < 1000

> 100" > 50 C1
< 1000 < 250

<100 < 50 C2

Fuente: Ontario Highway Bridge Design Code. Tercera edicion. 1991.
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Factores de reduccion de carga viva por la presencia de mas de un
carril de circulacion |
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Reglamento AASHTO 1992 ya no

8.000 lbs 32,000 Lbs
20-4 - -

4 3,832 Kga 14,528 Kgs
1544 8,000 Lba 24,000 Lbs
2,724 Kga 10,898 Kgs

L 3 x

o L]

) o

1 14'-0° i

1 {

ANCHO DE LA
CARGA
W -
3 M

LINEA

m _BANQUE'I
[ ——

T-00 &-0
f8im L#im 8

=

8lm

HS20-44

HS15-44

vigente

L 1 X1 L L 1T T T T T XY T T 01

BANQUETA

] l I
32,000 Lba -0 §'-0 2'r0
08lm 183m 0.

8,000 Lbs 32,000 Lbe
3,832 Kg» 14,528 Kgs 14,528 Kgs .8 1m
8,000 Lbs 24,000 Lbas 24,000 Lbs
2,724 Kgs 10,896 Kgs 10,806 Kgs

= = ]

o @ ©

S w9 <

: 42T m : :
{5} [our] ow

.
[oan

W= Pezo combinedo de los dos primeros ejes

V= Separacidn variable



Carga uniforme definida por el AASHTO
1992 |

CARGA CONCENTRADA 18,000 LBS (8,172 KG3 ), PARA MOMENTO
28,000 LBY, (11,804 KG3), PARA CORTANTE
0 LBS

CARRIL CARRGADO

CARGA H20-44 Y HS20-44

CARGA H15-44 Y HS15-44




Reglamento AASHTO 1994




Reglamento AASHTO 1994

Carga uniforme

110 kN 110 kN

1.20 m

9.3 N/mm

BT

CARGA DE TANDEM + CARGA UNIFORME

35 kN 145 kN - 145 kN
4.30 m 4.30 a 9.00 m

- 9.3 N/mm

M |

CARGA DE CAMION CON TRES EJES + CARGA ‘UNIFORME

9




Eurocodigo




Eurocodigo
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Pesos y dimensiones de México

CONFIGURACION
DE EJES TIPO DE CAMINO
AdY A2 B4 Y B2 C D
Sencillo, con dos llantas 6.50 6.50 5.50 5.00
Motriz sencillo, con dos 7.00 7.00 6.00 . 5,50
llantas
Sencillo, con cuatro 10.00 10.00 9.00 8.00
llantas ’
Motriz, con cuatro llantas "11.00 11.00 10.00 9.00
Doble o tandem, con 11.00 11.00 10.00 9.00
cuatro llantas .
Motriz doble o tandem, 12.50 12.50 11.00 10.00
con cuatro llantas
Doble o tandem, con seis 14.50 14.50 13.00 11.50
llantas .
Motriz doble ¢ tandem, 15.50 15.50 14.00 12.50
con seis llantas
Dable o tandem, con 18.00 18.00 16.00 7|1 14.00
ocho llantas
Motriz doble o tandem, 19.50 19.50 17.50 15.50
con ocho llantas » :
Triple o tridem, con seis 14.00 14.00 - 12,50 11.50
llantas
Motriz triple o tridem, con 15.50 15.50 14.00 12.50
seis llantas -
Triple o tridem, con doce |- 22.50 22.50 20.00 18.00
llantas :
Motriz triple o tridem, con 24 .50 24.50 22.00 19.50
doce llantas




Pesos y dimensiones de México

CONFIGURACION | NUMERO DE | PBV (ton) | LONGITUD DEL
DEL VEHICULO LLANTAS VEHICULO

B2 4 135 14.0
6 17.5 14.0
B3 6 19.0 14.0
8 220 14.0
10 26.0 14.0

B4 10 26.5 14.0 °
12 30.5 14
c2 4 135 14.0
6 17.5 14.0
C3 6 19.0 14.0
10 26.0 14.0
C2-R2 8 26.5 285
14 37.5 28.5
10 32.0 28,5
18 46.0 285
C3-R3 12 36.5 28.5
, 22 54.0 ' 285
T2-S1 8 24.0 20.8
10 27.5 20.8
T2-52 10 285 20.8
14 35.5 20.8

18 440 20.8 -
T3-82 18 440 20.8
T3-83 16 40.0 20.8
22 48.5 20.8
T2-S1-R2 12 37.0 285
18 47.5 28.5
T3-S1-R2 16 45.5 28.5
22 56.0 28.5
T3-S2-R2 18 50.0 28.5
26 60.5 28.5
T3-52-R4 22 59.0 285
34 66.5 28.5




Ubicacién geografica de las estaciones de pesos y dimensiones
de 1993

1.- El Alamo (Morelia-Salamanca, Km 11+000)

2.- Caseta (Guadalajara-Zapotlanejo, Km 21+000)

3.- Cebeta (Cd. Victoria-Monterrey, Km 168+320)

4.- CTO (Cuencainé-Torredn, Km 172+200)

5.- Las Espuelas (Mazatlan-Culiacan, Km 6+900)

6.- Glorieta (Colima-Tecoman, Km 39+000)

7.- El Granero {(Cd. Victoria-Malamoros, Km 168+320)
8.- Las Carolinas (Chihuahua-Cd. Juarez, Km 16+000)
9.- Las Lajas {Monterrey-Reynosa, Km 115+500)

10.- Asuncién (Huajupan-Oaxaca, Km 174+800)

11.- Jiquilpan (Jiquilpan-Sahuayo, Km 2+200)

12.- Singuilucan (Piramides-Tulancingo, Km 75+000)
13.- Jajalpa (Meéxico-Toluca, Km43+000)

14.- El Abra (Cd. Valles-Tampico, Km 10+000)

15.- Zapotlanejo (Guadalajara-Zapotlanejo, Km 21+000)




45000
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40000 +
35000
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[ Total de vehiculos pesados, 92113
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10000 -
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VALORES PROMEDIO DE LOS PESOS BRUTOS
VEHICULARES Y PORCENTAJE DE VEHICULOS EXCEDIDOS

Vehiculo | PBV prom. PBV % de vehiculos
(kg) autorizado’ excedidos’
(kg)
C-2 11,268 13,500 {4 llantas) 28.16 (4 llantas)
{0.356)' 17,500 {6 llantas) 4,96 (6 llantas)
C-3 22,825 19,000 (6 Hantas) 37.86 (6 llantas)
{0.339) 26,000 (10 llantas) 21.56 (10 lantas)
T3-S2 - 35,557 44,000 (18 llantas) 18.04 (18 llantas)
(0.337)
T3-S3 58,894 40,000 (16 Hantas) 51.91 (16 llantas)
{02186) 48,500 (22 llantas) 46.75 (22 llantas)
T3-S2-R4 71,150 59,000 (22 llantas) 49.84 (22 llantas)
{0319) 66,500 (34 llantas) 43.44 (34 llantas)




Numere de vehiculos

Numero de vehiculos
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7.2 Numero total de vehiculos considerados

Para este andlisis se consideraron los sugwentes vehlculos C-2, C-3, T3-S2,
T3-83 y T3-S2-R4, ya que son de los que aparecen con mayor frecuencia

en las muestras. En la figura 7.2 se presenta una grafica con la muestra de
los vehiculos utilizados para este estudlo

Uno de los problemas que se tuvieron fue la de clasificar a los vehiculos de
acuerdo con la clasificacion que maneja la SCT, ya que las pesadoras

clasifican a los vehiculos de acuerdo con el sistema utilizado en Inglaterra.

Para realizar esta clasificacion se hizo un programa de computo, el cual,

para cada uno de los registros de las bases de datos, revisa el nimero de |

ejes cargados y las distancias entre ejes, y los compara con una tabla que

contiene los rangos de valores tipicos para los vehiculos de acuerdo con el
sistema de la SCT. '

Otro problema que se tuvo fue el de determinar cudles vehiculos de la
muestra estaban cargados. Para resolver este problema, se utilizaron los
valores promedios de los pesos de vehiculos vacios que se reportan en la
referencia 7. A estos valores se les incrementd un 15% para tomar en
cuenta el coeficiente de variacion de los promedios.

45000 —

40000 +

B Tolal de vehkculos pesados, 92113
A Vehkulos cargados, 70267

c2 c3 T3-S2 Ta-53 Ta-52-P

Figura 7.2 Numero de vehiculos incluidos en el andlisis
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1.- El Alamo (Morelia-Satamanca, Km 11+000)

2.- Caseta (Guadalajara-Zapotianejo, Km 21+000)

3.- Cebeta (Cd. Victonia-Monterrey, Km 168+320)

4.- CTO (Cuencamé-Tormredn, Km 172+200)

5.- Las Espuelas (Mazatiéan-Culiacin, Km 6+300)

6.- Glorieta {Colima-Tecoman, Km 39+000)

7.- El Granero (Cd. Victoria-Matamoros, Km 168+320)
8.- Las Cavofinas (Chihuahua-Cd. Judrez, Km 16+000)
9.- Las Lajas (Monterrey-Reynosa, Km 115+500)

10.- Asuncion (Huajupan-Caxaca, Km 174+800)

11.- Jiquilpan (Jiquitpan-Sahuayo, Km 2+200)

12.- Singuikican (Piramides- Tulancingo, Km 75+000)
13.- Jajaipa (México-Toluca, Km43+000)

14.- €1 Abra (Cd. Vafles-Tampico, Km 10+000) .
15.- Zapotianejo (Guadalajara-Zapotianejo, Km 21+000)

Figura 7.1 Ubicacion geogrdfica de las estaciones de pesos y dimensiones de 1993
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Tabla 7.1. VALORES PROMEDIO DE LOS PESOS BRUTOS
VEHICULARES Y PORCENTAJE DE VEHICULOS EXCEDIDOS

Vehiculo | PBV prom. PBV % de vehiculos
(kg) '| autorizado® |. excedidos®
(k@)
C-2 11,268 13,500 (4 llantas) 28.16 (4 lantas)
- {0.356)' 17,500 (6 llantas) 4.96 (6 llantas)
C-3 22,825 18,000 (6 llantas) 37.86 (6 llantas)
(0.339) 26,000 (10 llantas) 21.56 (10 llantas)
T3-S2 35,557 44,000 (18 liantas) 18.04 (18 llantas)
(0.337)
T3-S3 " 58,894 40,000 (16 llantas) 51.91 (16 llantas)
(0.216) 48,500 (22 llantas) 46.75 (22 llantas)
T3-52-R4 71,150 58,000 (22 llantas) 49.84 {22 llanas)
(0.319) 66,500 (34 llantas) 43.44 (34 liantas)

" los valores dentro de ios paréntesis son los coeficientes de vanacion
* Proyecto de Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2-1995, publicada en el Diario

Oficial el 4 de septiembre de 1995

* Estos porcentajes fueron calculados con respecto al total de los vehiculos pesados

Fuente: Propia, con los datos de los histogramas generados a partir de las bases de datos

de pesos y dimensiones del afio 1993
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7.4 Cargas por eje | o |

Una de las variables més importantes para analizar el dafio que provocan |
los vehiculos a los puentes, son las cargas por eje, ya que los momentos y

cortantes dependen directamente de la magnitud y separacion de éstas. En

las figuras 7.8 a 7.32, se muestran los histogramas correspondientes a cada-
vehiculo.'En 1a tabla 7.2 se muestra un resumen con los valores promedio.

t

Tabla 7.2. VALORES PROMEDIO DE LAS CARGAS POR EJE ENKG

Vehiculo | Eje 1 | Eje2 | Eje 3 | Eje 4 | Eje 5 | Eje6 | Eje 7 | Eje 8 | Eje 9

. C-2 3,295 |7,970.3

A A ok b Brel|
{0.348)' | (0.411) FRAAT [UEEhA g BRI e Sl a
C-3 4,301 §9,347.1 | 9,177.2 piulahaf | ar ; T

(0.263) | (0.386) | {0.426)

T3-S2 | 4.1045]7,791.7|7,757.2| 7,737.6 | 8,166.4
(0.195) | (0.344) | (0.352) | (0.449) | (0.449

T3-S3 | 4.179.4| 11,288 | 11,330 | 10,458 | 10,582 | 11,057
(0.189) | {0.226) | (0.229) | (0.289) | (0.272) | (0.286) ;

T3-S2-R4 | 4298 |8771.3 85538 9,150 | 9,191 |7,562.8[6,877.5] 8,345 | 8,481
(0.186) | (0.305) | (0.317) | (0.358) | (0.376) | (0.384) ! (0.396) | (0.403) | (0.420)

' los valores dentro de los paréntesis son los cosficientes de vanacién
Fuente: Propia, con los datos de los histogramas generados a partir de’ las bases de datos de
pesos y dimensiones del afo 1993

El vehiculo C-2 tiene una carga promedio en el eje trasero de 7,970.3 kg, lo
cual, comparandolo con el autorizado para ejes de dos llantas, esta 22.6 %
excedido. Si se compara con el peso autorizado por eje considerando ejes
con cuatro llantas, se puede ver que los valores promedio estan dentro de
los permitidos por el reglamento.

En el caso del vehiculo C-3, los dos ejes traseros forman lo que se llama un
tandem doble. La carga total asociada al tAndem doble se obtiene sumando
los dos ultimos ejes, o cual, para el vehiculo C-3, da 18,524.3 kg. E! valor
autorizado para un tandem doble con cuatro llantas es de 11,000 kg, con'io

cual se observa que los vehiculos C-3, en promedio, para el tindem trasero,
estan excedidos en un 68.4 %.
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Tabla 7.3. LONGITUDES TOTALES PROMEDIO -

ENTRE EJES, EN CMS |
Tipo de Longitud total PBVenkg |PBV promedio
vehiculo entre eje en cm. | obtenido con la |en kgs
. fermuia. puante .
C-2 528.12 24,280 ‘ 11,268
. (0.172)' _
C-3 629.67 26,428 22,825
(0.083)
T3-S2 1,521 40,631 35,557
(0.109) .
T3-S3 1,486 42,716 58,894
(0.086)
T3-S2-R4 2,478.6 60,404 71,150
(0.106)

' los valores dentro del paréntesis son Ios coeficientes de variacion

Fuente: Propia, con los datos de los histogramas generados a padir de las bases de

datos de pesos y dimensiones del afo 1983

Con relaciéon a los otros vehiculos, en las longitudes entre ejes, se ven
distribuciones mas uniformes, con excepcion del T3-S2-R4, donde se nota una
gran variedad de longitudes, debido también a la gran variedad de arreglos que

existen para este tipo de vehiculo.
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7.6 Longitud entre ejes
En esta pérte se presentan los datos referentes a la longitud de cada entre ed

para cada tipo de vehiculo; en la tabla 7.4 se muestra un resumen de los valore
. promedio para cada tipo de vehiculo.

Tabla 7.4. LONGITUDES PROMEDIO DE ENTRE EJES, EN CMS

Tipo de Entreijes
Vehiculo ~ :
1 2 3 4 5 6 7 8
C-2 528.12 I :
(0.172) B
C-3 502.42 | 127.22
(0.100) | (0.064)
T3-S2 452.39 | 135.99 | 818.04 | 115.11
(0.122) | (0.072) | (0.174) | (0.088)
T3-83 454.81 | 136.74 [ 657.99 | 119.01 ] 117.43"
(0.093) { (0.070) | (0.158) | (0.078) | (0.080)
" T3-S2-R4 | 481.79 1 141.95[672.76 [ 122.27 | 238.21 | 118.88 | 591.94 1 110.78
{0.099) | (0.071) | (0.281) 1 (0.079) | (0.158) | (0.079) | (0.200} | (0.103)

" los valoies dentro del paréntesis son los coeficientas de variacion
Fuente: Propia, con los datos de los histogramas generados a partir de las bases de datos
de pesos y dimensiones del aho 1993

En la figura 7.38 se muestra la distancia del entre eje correspondiente al vehic?
C-2, -para el cual, como ya se comentd, se pueden observar tres poblaciones
~ vehiculos.

En la figuras 7.39 y 7.40 se presentan los datos para e! vehiculo C-3, en las
- cuales se puede ver cierta uniformidad, lo cual coincide con o encontrado al
analizar las otras variables.

En las figuras 7.41 a 7.44, se presentan los resultados para el vehiculo T3-S2. En
estas figuras se puede ver que existe uniformidad en los datos, excepto para el
entreje 3, el cual corresponde al remolque, en el que se distinguen dos
poblaciones: una airededor de los 4.00 m y la ofra por los 8.20 m.

La misma situacién se presenta para el vehiculo T3-S3, en el que el entre eje
. correspondiente al remolque presenta las mismas dos poblaciones.

Para los vehiculos T3-S2-R4, la situacion no es tan clara, ya que se tiene una
gran dispersion de los datos para todos los entrejes. Esto se debe a que,
. posiblemente, existen muchos tipos de vehiculos y arreglos para esta
clasificacion, o bien que la pesadora no hace una buena clasificacién de este tip~
de vehiculos.
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7.7 Momentos y cortantes rﬁéxlmo_s

Para tres claros de puentes simplemente apoyados; 15, 30 y 45 m, se calculd
momento y cortante maximo correspondientes a los 70,267 vehicul
considerados enlel andlisis estadistico.

El algoritmo para el calculo de momentos y cortantes se describe a continuacion.

e R

1]

R N
Ejo delatero : Eje traserc
fm} f-1) " fm f(2) f(1)
A b

v ; e .

X(h) X(a-1) : (m) """ X))y X(1) .

A B
‘—’—"l I
b -

Figura 7.56 Viga simplemente apoyada con cargas méviles

El'significado de las variables mostradas en la figura 7.56 es el siguiente :

R, es la resultante o peso bruto vehicular.
b, es la distancia del apoyo A a la llanta donde cambia de
signo el cortante y ocurre el maximo momento, llanta “m”.

a, ‘es la distancia del eje delantero al apoyo A

.u, es la distancia de la llanta “m" a donde actua la fuerza R.
L, es la longitud de la viga.
Ay B, son los apoyos izquierdo y derecho, respectivamente.
n, es el nimero de ejes de! vehiculo.

En la figura 7.56, el eje trasero es la llanta “1”, y asi sucesivamente, hasta la n-
ésima que corresponde al eje delantero, la razén de esta convencion, es para dar
los resultados de manera consistente invariablemente.

El algoritrﬁo péra encontrar el momento flexionante maximo, se base en dos
conceptos; el primero es que cuando el cortante cambia de signo, se tiene el
momento flexionante maximo; el segundo, es que la resultante “R” y la llanta *

' 7 33



E! diagrama de bloques del progréma desarroliado es el siguiente:
. | - .
Lee datos basicos; coordenadas de los

ehtrejes y las cargas asociadas.
X() y 1)

L

Si el vehiculo no cabe en el puente, 8l
programa genera todos los pasibles
arreglos de ejes que qusden dantro-de

Calcula en cudl lianta el cortante oamb.i# Para cada arregio de ejes
de signo. ' '

v(i} = Zf() + v(i-1)
criterio = (0.5*R - v(i))( 0.6'R - v{))

1

Calcula la posicion de la resultante ﬂ
la posicién del camidn. a
xg = Ix(I)() /R
a=(l-x(m)-xg)/2
b=a + x(m)

I

Calcula las reacciones correspondlentesl

a la posicion del momento maximo.
FA=R*(xg+a)

=

Calcula el momento maximo.
m1 = Zf(i)*(x{) - x{m))
Mmax = FB*(1 - x{(1} + xg) /1 - m1 L

1

Calcula el cortante maximo.
Vmax = R*(l - x(1} + xg) /1

l

|Para cada ameglo de ejes da c
momento y cortante maximo. I




Tabla 7.2. MOMENTOS PROMEDIO Y SU COMPARACION CON LOS QUE

|

PRODUCEN EL VEHICULO HS20-44

Cociente entre el momente
Tipo de Momento en t-m, para | que praduce el vehiculo H6-
los tres claros 20-44 y la media de los
vehiculo mameantas calcuwlados.
15m adm 4 m 16.m 30.m 45 m
C-2 32.87 77.56 122.70 2611 | 2.696 2.724
(0.413) | (0.343) | (0.326) ' -
C-3 69.05 154.58 | 240.15 1.243 1.353 1.392
(0.369) { (0.353) | (0.348)
T3-S2 57.77 184.35 | 316.69 1.485 1.134 1.055
(0.386) | (0.351) | (0.343) :
T3-S3 106.79 | 319.75 | 539.15 0.804 0.654 0.620
(0.279) | (0.236) | (0.227)
T3-S2-R4 96.48 317.95 | 552.91 0.899 - | 0.658 0.605
(0.374) | (0.360) | (0.307)

"los valores dentro del parénesis son los coeficientes de variacion

Fuente: Propia, con los datos de los histogramas generados a partir de las bases de datos
de pesos y dimensiones del afio 1983

Tabla 7. 3 CORTANTES PROMEDIO Y SU COMPARACION CON LOS QUE

PRODUCEN EL VEHICULO HS20-44

Coclente entre el cortante
Tipo de Cortantes en t, para que produce ¢! vehiculo HS-
los tres claros - 20-44 y s media de los
vehijculo cortantes calculados.
' 15m 3a0m 45m 15m 0m 46 m
C-2 10.25 1117 11.48 2.611 2.677 2.808
. (0.349)' | (0.317) | (0.309)
C-3 20.22 21.52 21.96 1.323 1.389 1.520
(0.359) (0.348) (0.345)
T3-S2 20.66 28.01 30.52 1.205 1.067 1.094
(0.424) | (0.369) | (0.356)
T3-S3 37.86 48.32 51.85 0.707 0.619 0.644
{0.255) (0.229) | (0.223)
T3-S2-R4 30.40 44 35 54.46 0.880 0.674 0.613
(0.375) | (0.365) | (0.321)

' los valores dentro del parénesis son los coeficientes de vanacion

Fuente: Propia, con los datos de los histogramas generados a partir de las bases de datos
de pesos y dimensiones del aho 1003
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En las tablas 7.4, 7.5 y 7.6 se presentan los porcentajes de vehiculos que
exceden el momento y el cortante que producen los reglamentos a los que se
hace referencia. |

En la tabla 7.4, estan los resultados correspondientes al claro de 15m. En ella se
destaca que el 44.17 % y el 50.62 % de los vehiculos T3-S3, exceden el
momento y el contante, respectivamente, del que produce un vehiculo HS-20-44.
Para el vehiculo C-2, se observa que los momentos y cortantes que produce el
vehiculo H15-44 exceden el 14.59 % y el 21.5 %, respectivamente. En general,
se puede observar que las cargas propuestas por los reglamentos de Ontario y el
AASHTO nuevo, producen elementos mecanijcos mas acordes con las nuevas
cargas que se ven en las carreteras mexicanas.

La situacion anterior se va agravando conforme se aumenta el claro del puente
(tablas 7.5 y 7.6), legandose a valores del 54.17 % y 53.20 %, de excedencia en
momentos y cortantes respectivamente para el vehiculo T3- SS con respecto al
vehiculo HS20-44,

Tabla 7.4. PORCENTAJE DE VEHICULOS EXCEDIDOS CON RESPECTO A
VARIOS MODELOS DE CARGA VIVA.
PUENTES CON CLARO DE 15 M.

Tipo de MODELO DE CARGA VIVA
vehiculo HS-20-44 H15-44 OHBEL HL-983
M Vv M v M v M v
c-2 . 0.27' | 0.64 | 1459 21.5 0 0 0 0
C-3 17.21 1 12.32144.38 | 46.29 ) 0.36 | 0.47 | 0.91 0.46

T3-S2 | 843 | 17.74 1 44.71 | 5463 | 068 | 1.30 { 1.30 0.68
T3-S3 4417 | 50.62 | 57.1 | 57.72 | 7.42 | 2225] 8.70 | 21.60
T3-S2-R4 | 45.04 | 44.08 | 62.31 .1 67.43 | 8.25 | 13.37 | 9.53 | 12.73

' Estos porcentajes fueron calculados con respecto al total de los vehiculos pesados
Fuente: Propia, con los datos de los histogramas gensradoe a panir de las bases de dalos
de pesos y dimensiones de! afho 1993




‘Tabla 75 PORCENTAJE DE VEHICULOS EXCEDIDOS CON RESPECTO A
VARIOS MODELOS DE CARGA VIVA..

PUENTES CON CLARO DE 30 M.
Tipo de MODELO DE CARGA VIVA
vehiculo | HS-20-44 H15-44 OMBEL HL-93
: m vV [ W v M vV [ M v
C-2 0.52' | 1.01 | 2076} 1237 0 ot o )
C-3 1069 | 8.79 [ 4656 | 4384 o© 0 0 0
T3-S2 2424 | 26.11| 7076 | 66.41 | 0.68 | 1.92 | 0.06 | 0.68
T3-S3 5255 | 53.52 | 5803 ( 100 | 9.99 [ 22:25}10.32 | 19.67
T3.52-R4 | 54.64 | 53.04 | 100 | 100 | 22.0 | 24.89 | 22.33 | 22.33

' Estos porcentajes fueron caloulados con respecto al total de los vehiculos pesados

Fuente: Propia, con los datos de los histogramas generados a partir de las bases de datos
de pesos y dimensiones del ano 1993

Tabla 7.6. PORCENTAJE DE VEHICULOS EXCEDIDOS CON-RESPECTO A
- VAR!IOS MODELOS DE CARGA VIVA,

PUENTES CON CLARO DE 45 M.
Tipo de . MODELO DE CARGA VIVA
vehiculo HS-20-44 H15-44 OHBEL HL-93
M v M v M v M v
c-2 027' | 0.27 | 2224 2446 © 0 0 0
C-3 9.06 | 3.89 | 47.65|47.76| 0 0 0 0
T3-82 1292127667324 [7324]-006 { 006 | 0.68 | 0.68
T3-S3 - |54.17 5320 100 [ 100 | 387 | 677 | 6.13 | 9.35
T3-S2-R4 [ 56.88 [ 54.32 100 | 100 [ 12.73 | 14.65 | 17.85 | 17.21

' Estos porcentajes fueron calculados con respecto al total de los vehiculos pesados

Fuente: Propia, con los datos de los histogramas generados a partir de las bases de datos
de pesos y dimensiones del aho 1993
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SITUACION ACTUAL DE LOS FERROCARRILES MEXICANOS

\

1. PATRIMONIO ACTUAL DE LA INFRAESTRUCTURA

El desarrollo de la infraestructura ferroviaria data de 1873, ano en que se inauguré la
tinea férrea México-Veracruz. A partir de entonces, los ferrocarriles tuvieron un crecimiento
acelerado, teniendo un papel importante en la integracion territorial y en el desarrollo
economico, politico y social de México. En 1910 se disponia de 19,100 kilémetros de longitud.

En ocasiones se comenta que los Ferrocarriles disponen de una red cuya longitud no
es significativamente mayor a la de principios de siglo. Esto es un sefalamiento que, sin mayor
analisis, ha dado lugar a decir que en los Ferrocarriles existe un grdn atraso.

Un analisis mas completo muestra que estas afirmaciones carecen de validez. Esto se
observa en dos aspectos: :

1. El reducido incremento de la longitud de la red férrea en algunos paises y aun su
disminucion son una tendencia mundial, que basicamente se explica por {a aparicion del
autotransporte. En Estados Unidos, por ejemplo, ia longitud ha disminuido en 57.5% con
respecto a la red existente a principios de siglo. En cambio, en México se presenté un
crecimiento del 14.0% entre 1930 y 1993.

LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA MEXICANA LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA AMERICANA

WMILES DE KILOMETROS ¥ Tokal) MILES DE MLLAS (VLA PRINCIPAL)
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2. La red de los Ferrocarriies ha experimentado un desarrollc cualitativo y es  ahora muy
diferente, con mayor capacidad y mas moderna. Actualmente, la red esta conformada
totalmente por via ancha de 1.435 metros. La via esta constituida con riel de mayor calibre y
una proporcion importante es via elastica, con riel soldado y sobre durmiente de concreto.
Ademas, la red tiene mayor capacidad para permitir correr trenes mds largos y a mayor

]




velocidad, gracias a la introduccidn de locomotoras diesel eléctricas. Las unidades de
arrastre son también de mayor capacidad, que han obligado al reforzamiento de puentes.
Finalmente, la via actual tiene menores pendientes y curvaturas, laderos mas largos y las
vias principales se encuentran sefalizadas con Control de Trafico Centralizado, ademas de
disponer de doble via electrificada entre México y Querétaro.

La longitud actual de via de los Ferrocarriles Nacionales asciende a 26,613 kilometros,
de los cuales 20,688 son via principal, 4,380 via secundaria y 1,545 vias particulares. Esta red
es-comparable en longitud con algunas de las empresas mas importantes de Estados Unidos y
figura entre las tres mas extensas de América Latina.

LONGITUD DE VIA
1595

Via Principal
20688 Km

las Particulares
1545 Km.

Vla Secundaria
4380 Km

Su cobertura abarca casi todo el territoric nacional. La red de los ferrocarriles
comunica las principales ciudades, yacimientos minerales, polos de desarrollo industrial, zonas
agricolas, y casi todos los puertos maritimos y fronterizos. Su configuracion actual es
suficiente y adecuada para constituirse en la columna vertebral de! sistema de transpone
terrestre en México.
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De la via principal, se ha definido que 10,200 kilometros forman la denominada "Red
Basica Prioritaria", ya que en esta longitud de vias circulan los trenes que generan la mayor
parte de los ingresos del Organismo.

- RED BASICA
== QTRAS VIAS




CARGA TRANSPORTADA EN LOS PRINCIPALES CORREDORES
DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL 1995

- CORREDORES TON-KM- : LONG.
ST L {millones). "~ % (Km) . %

Ahorcado - San Luis Potosi - Manterrey - Nuevo Laredo 9,119 2449 974 4711
Guadalajara - Mazallan - Hermosillo - Nogales 4,089 10.98 1,764 853
Irapuato - Aguascalientes - Torreén - Chihuahua - Ciudad Juarez 3,838 10.31 1,616 7.81
Querétaro - Irapuato - Guadalajara - Manzanillo 3781 1015 739 - 357
Mexico - Ahorcado - Queretaro - Escobedo 2,865 7.69 547 2.64
Tampico - Monterrey - Torreon ‘ 2,250 6.04 506 245
Mexico - Cérdoba - Veracruz 2.166 5.82 429 2.08{
Ramos Arizpe - Piedras Negras 1,478 3.97 440 2.13
Cordoba - Tierra blanca - Medias Aguas 1,048 2.81 291 1.40
México-- Toluca - Morelia - Uruapan - Lazaro Cardenas 1,001 2.69 791 3.82
Aguascalientes - San Luis Potosi - Tampico 893 240 661 3.201
Monterrey - Matamoros ’ 620 1.66 331 1.60
Acambaro - Escobedo - Ing. Buchanan 530 1.42 158 0.76
Mé)gico - Jalapa - Veracruz 508 1.36 356 1.72
Coatzacoalcos - Salina Cruz 377 1.01 300 1.45
Apizaco - Puebla 79 021 45 029
Pénjamo - Ajuno 25 007 134 0.65|
Veracruz - Tierra Blanca 9 _ 002 99 048
SUBTOTAL : 34676 9311 10,179 49.20
Otros 2567 -6.89 10509 50.80|
TOTALES: 37,243 100.00 20,688 100.00{




\
2. EL FERROCARRIL EN'EL MERCADO DE TRANSPORTE TERRESTRE

La participacion del ferrocarril en el mercado terrestre de carga, medido en toneladas,
ascendio en 1995 a 12%. Sin embargo, la medida més objetiva de la actividad del sector
transporte en materia de carga es la tonelada-kilometro. La utilizacion de esta unidad para
calcular la participacidn del ferrocarril en fa satisfaccion de la demanda global de transporte por
via terrestre es la mas realista, debido a que la distancia media de recorrido de las mercancias
por este medio es considerablemente mayar. En 1995 el ferrocarril absorbio cerca del 20% del
mercado nacional de transporte terrestre de carga.

MERCADO DEL TRANSPORTE TERRESTRE PARTICIPACION DEL FC EN EL MERCADO
DE CARGA 1995 TERRESTRE DE CARGA 1970-1985
S TOMNELADAS thhilones)
87.5%
MILLONES MILLONES
MODO TONELADAS PoRe TONS -4 Poke
CARRETERA 367 876 162.627 Bid T et
Wiernccarnt
FERROCARRILES 2 t2.4 .24 186
na - B
TOTAL 419 100% 200,070 100% 25% i 12,5k

1 -
1970 1975 1980 1985 0 TS

En cuanto a la participacion del ferrocarnl en el mercado terrestre de transporte de
pasajeros, en 1995 se cubrid menos del 1% de la demanda nacional, medido tanto en.
pasajeros como en pasajeros-kildometro.

MERCADQO DEL TRANSPORTE TERRESIRE
DE PASAJEROS 19¢5 PARTICIPACION DEL FC EN EL MERCADO

TERRESTRE DE PASAJEROS 1870-1995

PASAJEROS Imdus de millonas)

3000
el
MODO MILLONES PORC MILLONES poRC 2500
PASAJEROS PAS KM
2000
CARRETERA 2,691 997 382,097 95 autairnmapare
i 500 : : <
Mereacand
FERROCARRILES 7 03 1,899 0s 1 000
TOTAL 2,598 100% 384,994 100% 500
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Comparando el comportamiento del tréfico ferroviario de carga con el correspondiente
del autotransporte y el del crecimiento del Producto Interno Bruto (PiB), puede observarse que,




en términos generales, el autotransporte tiene una tendencia similar a ia del comportamiento
de! PiB. Es decir, en la medida que ‘crece la economia, crece el transporte terrestre. Sin
embargo, este fendmenc no se ha observado en anos recientes en el ferrocarril, ya que a
partir de mediados de la década de los ochentas, este modo de transporte ha presentado una
disminucion con respecto al comportamiento del PIB.

COMPARATIVO DEL CRECIMIENTC DEL PIB
Y EL TRAFICO FERROVIARIO DE CARGA

" yem 1986 1989 1992
@F'2 OFERROCARRILA AUTOTAANSPORTE




3. TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

3.1 El mercado moderno del Ferrocarril

El transporie es un servicio intermedio, cuyo objetivo es el cambio de ubicacion de
personas y mercancias. Por diferencias geograficas en la localizacion de la poblacion, las
materias primas e industrias especializadas de la produccion, ventajas comparativas
regionales y economias de escala, asi como por necesidades sociales y politicas, las personas
y los bienes tienen que trasladarse de un lugar a otro.

Cada modo de transporte tiene una serie de caracteristicas técnicas y economicas, que
los hace mas o0 menos aptos para satisfacer las cualidades de transporte que exigen los
usuarios. Para analizar el mercado de transporte de carga que corresponde a cada uno de los
modos, es necesario profundizar en las ventajas comparativas que pueden proporcionar, asi
como la afinidad, a juicio de los usuarios, de los productos 0 ramas de la economia, con
relacion a un modo determinado.

No todas las mercancias estan en condiciones de soportar tiempos largos de recorrido,
sobre todo en productos de alto valor, cuyo costo financiero obliga a movilizarlos con gran
prontitud; hay bienes que son totalmente insensibles en relacion con su manejo, en tanto que
otros se estropean o echan a perder si el transporte no se lleva a cabo en determinadas
condiciones de seguridad; hay productos que sélo se prestan para el transporte en grandes
cantidades y otros lnicamente si se expiden en cantidades minimas;, hay otros, los
perecederos, que tienen una duracion de vida baja, que si han de transportarse, requieren
determinada velocidad, en tanto que para algunos es ilimitada, siendo insensibles a la rapidez.

Algunas mercancias dependen de una gran confiabilidad y oportunidad en su entrega,
pues en caso contrario pierden mucho de su valor o ponen en peligro fos inventarios minimos
que se requieren para garantizar determinados procesos productivos. Muchos bienes solo se
prestan para el transporte, si eéste se efectua a un costo relativamente bajo, ya que en caso
contrario, no se encuentra salida de ellos en el mercado nacional o internacional.

Las propiedades de un modo de transporte resultan de sus caracteristicas técnicas y de
su dinamismo propio. Los ferrocarriles tienen, en el caso del transporte de carga, una gran
capacidad de transporte de productos de gran peso y volumen; una velocidad comercial
relativamente baja, desde el remitente hasta el destinatario; una gran posibilidad de formacion
de red, de vital importancia para trafico directo; una gran confiabilidad, cuando hay una
empresa unica responsable de la infraestructura y el despacho de los trenes y maniobras; es
propio para productos que pueden soporar ciertas conmociones e impulsos durante su
transportacion; y es el modo de transporte terrestre mas econdomico y de menor costo para el
usuario.

El mercado natural del ferrocarril esta constituido por materias primas industriales y
agricolas, productos minerales e inorganicos, insumos para la construccion, productos
quimicos y combustibles, que requieren ser fransportados en grandes masas y a bajo costo,
por lo que tradicionalmente han sido movilizados por este medio. A pesar de los grandes
volumenes que se transportan de estos productos, sus precios unitarnios de venta son




relativamente bajos y para que el trafico tenga lugar, hay que aprovechar las economias de
escala que solo los ferrocarriles pueden ofrecer. Los embarques deben ser directos, regulares
y programados, e independientemente de las distancias, cortas, medias o largas, los precios
de transporte para el usuario tienen que ser reducidos.

No es en este trafico tradicional de mercancias pesadas y voluminosas, en el que el
ferrocarril puede fincar sus esperanzas para incrementar su volumen de actividad en el futuro.
El transporte de grandes masas esta tendiendo poco a poco a disminuir. Las industrias se
estan ubicando cerca de las materias primas, los ductos se utilizan con mas frecuencia para el
transporte de productos petroleros, las. plantas de energia eléclrica se estan localizando
preferentemente en los puerios o cerca de las refinerias, |la actividad siderurgica atraviesa por
una crisis mundial y competencia internacional y por razones geograficas, el transporte por
cabotaje tiene en nuestro pais un gran potencial.

Para los productos pesados, en los que el costo de transporte masivo representa parte
importante del vator total de los mismos, la seleccion de los clientes y la competencia entre
modos se gjerce primordialmente a traves de las tarifas. Las demas cualidades del transporte
tienen un peso relativo menor. ,

Otro mercado en el que puede haber un gran margen para la competencia efectiva
entre carretera y ferrocarril, es el del transporte que involucra cargas en unidades completas
(camion o vagon de ferrocarril}, aseguradas por un solo embarcador, a un solo consignatario,
entre dos lugares con espueia ferroviaria. Cuando el movimiento supone en su origen, en su
destino, o en ambos, un transbordo al autotransporte, los costos y tiempos de maniobra son
tan elevados que normalmente contrarrestan la economia que significa el transporte
ferroviario, a menos que la distancia recorrida por este ultimo medio sea demasiado larga,-ya
que por debajo de cierto limite, el transporte carretero resulta mas adecuado y menos costoso.

Sin embargo, aun cuando el costo de transporte continia siendo determinante, la
complementariedad entre el transporte carretero y el ferroviario, presenta un enorme potencial.
El aprovechamiento de las ventajas comparativas de cada uno de ellos en los distintos
eslabones de la cadena de transporte, abre grandes posibilidades para el desarrollo del
transporte multimodal, en el que a través del uso generdlizado del contenedor y remolques
sobre plataformas, los dos medios mencionados, mas que competir entre si, se coordinan para
ofrecer servicios integrados de alta calidad. |

El transporte en detafle de pequenos volumenes que requieren ser consclidados,
constituye otra categoria de mercado para el ferrocarril, que por cuenta propia o apoyado por
agentes privados de carga, se encargan de la comercializacion, acopio y entrega de
‘mercancias, almacenaje, aduana, facturacion y otros servicios complementarios.

Tanto en estos uitimos servicios, como en los multimodales, la calidad del servicic en
cuanto a rapidez, seguridad y confiabilidad, es determinante para las decisiones de los
clientes, que cada vez con mayor frecuencia estan demandando servicios integrados, a traveés
de un solo interlocutor, responsable de las mercancias desde su origen hasta su destino,
independientemente de que en el trayecto intervengan dos o mas empresas transportistas. Es
;en este mercado moderno en el que se espera un mayor dinamismo en el transporte
erroviario.
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3.2 Diagnostico estructural del transporte de carga por via ferrea

Los ferrocarriles mexicanos han desempenado a lo largo de su historia distintos e
importantes papeles, como la integracion ferritorial y consolidacion econdmica, social y politica
de ia Nacion a finales del siglo XiX y principios del XX, en su etapa formativa, llegando a
detentar por muchos anos distintos grados de monopolio en el transporte de productos en
grandes masas. - Después de la terminacion de la Segunda Guerra Mundial y gracias a
importantes inversiones en equipo tractivo y de arrastre, asi como en modernizacion de las
lineas, las vias férreas fueron un instrumento de apoyo a las politicas de abasto, empleo,
industrializacion y estabilizacion de precios, en parte gracias al sostenimiento de tarifas bajas
subsidiadas por el Estado.

Ello permitié el crecimiento continuo del trafico de carga por ferrocarril. Asi, mientras en
1950 se movieron 22.9 millones de toneladas en la red ferroviaria del pais, en 1980 se
transportaron 60.6 millones, lo que implica una tasa de crecimiento promedio sostenida del
3.5% anual. En término de toneladas-kilometro, se observo la misma tendencia, al pasar de
8,400 a 41,300 millones, en el mismo periodo, a una tasa de crecimiento promedio anual de
5.4%. Ello implica que, ademas del crecimiento en terminos absolutos, se observa un
crecimiento en la distancia media, que paso de 366 a 682 kilometros en el periodo.

El crecimiento de carga continuo hasta mediados de la década de los ochentas. En
1985 se registro el volumen maximo de la historia con 45,300 millones de toneiadas-kilémetro.
Asimismo, en 1984, se presenté el movimiento .maximo histérico en término de toneladas
netas, al alcanzar una cifra de 64.1 millones de toneladas.

A partir de esa fecha y hasta 1991 se registrd una disminucion constante en el
movimiento de carga. Las causas fundamentales de dicha reduccion pueden ser analizadas
desde dos puntos de vista: demanda y oferta dei servicio.

Por el lado de la demanda, las causas- principales fueron el lento crecimiento de
algunos sectores de la economia, ligados fuertemente a la actividad ferroviaria; menores
exportaciones principalmente de minerales y dispersion del mercado como consecuencia de la
desincorporacion de empresas paraestatales, que por mucho tiempo fueron clientes
mayoritarnios de Ferrocarriles Nacionales de México, superando el 50% del trafico total de
mercancias. '

La demanda de algunos productos disminuyé por la competencia y mejor servicio
proporcionado por los autotransportistas; otros se perdieron definitivamente para el transporie
en su conjunto, debido al cierre de empresas obsoletas 0 que dependian artificialmente del
transporte barato por via férrea; otros se derivaron al cabotaje, ductos y otras formas de
movilizacion de bienes, como en el caso de los ferroductos, para el transporte de mineral de
hierro. También cambios tecnoldgicos y de ubicacion industrial afectaron hacia la baja el
volumen transportable de ciertos bienes intermedios; y finalmente, algunos usuarios optaron.
por importar materias primas que ahora llegan al pais por via maritima, en sustitucién de
insumos nacionales, cuyo embarque se hacia a largas distancias por via férrea, como es el
caso del carbén.
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Por el lado de la oferta, la falta de agresividad comercial y flexibilidad tarifaria, el
ancestral atraso tecnologico en el area operativa, los altos costos fijos, principalmente de
mano de obra, |a ausencia de autonomia en decisiones fundamentales y la falta de recursos
para mantenimiento de activos, provocaron una disminucion en la productividad, deficiente
calidad de los servicios ofrecidos, con la consecuente pérdida de competitividad e incapacidad
para captar volumenes de carga no tradicional y de alta rentabilidad para la empresa.

En consistencia con la estrategia general de convertir a los ferrocarriles mexicanos en
una empresa fundamentalmente de carga y como resultado de la adaptacion de este modo a
la nueva estructura y condiciones del mercado del transporte en abierta competencia, la
demanda atendida en e! servicio de carga se ha venido recuperando a parir de 1992, con
tasas por encima de las del crecimiento de la economia, revirtiendo la tendencia negativa de
los anos anteriores. Entre 1891 y 1995, la demanda atendida por el ferrocarril creci6 de 46.4 a
52.5 millones de toneladas (tasa de crecimiento de 3.1% anual promedio), y de 32,700 a
37,250 miilones de toneladas-kilémetro (tasa promedio anual de 3.3%).

El crecimiento sostenido del trafico ferroviario de carga registrado en los ultimos anos,
se debié fundamentalmente a la agresiva politica comercial desarrollada durante el periodo,
basada en el establecimiento de convenios con los principales usuarios, ofreciendo tarifas
flexibles y cumplimiento de compromisos de calidad y oportunidad de los servicios, a cambio
de aumento en los volumenes y una mejor organizacion en los embarques.

Otras medidas impiantadas que se tradujeron en recuperacion de trafico y absorcion de
nuevos mercados fueron la promocion para construir y rehabilitar instalaciones ferroviarias
operadas por particulares, el arrendamiento de locales y bodegas en estaciones, el
acondicionamiento de accesos y patios de carga, y la incorporacion de capitales privados en la
construccion de terminales interiores de carga, terminales automotrices, operacion de

terminales multimodales y construccion de silos. , ~
TRAFICO HISTORICO DE CARGA TRAFICO HISTORICO DE CARGA
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COMPOSICION DEL TQ?FICO FERROVIARIO
1
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Los productos que mas han destacado por su crecimiento han sido los agricolas, que
representan una cuarta parte del total de FNM. Eil afo pasado se registro un movimiento

record de 12 millones de toneladas de granos, de los cuales 4.6 millones de toneladas fueron
maiz. ' '

]
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Oros productos que han registrado incrementos o recuperacion de traficos fueron el
cemento, el combustdieo, ia gasolina y en general los productos industriales como la cerveza,
aceites y grasas vegetales, acido sulfurico y en general guimicos, aigunos de ellos de alto
riesgo, como el oxido de etileno y el cloro liquido. En general, los productos industriates
representan el 43% de la carga del sistema ferroviario nacional. -
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, En la industria sidenirgica se observg, después de una tendencia decreciente de varios
afos, una recuperacion en el movimiento de materias primas, como mineral de hierro, carbén y
coke; en tanto que el transporte de productos terminados de acero s& mantuvo estable,
principalmente por menores importaciones de lamina y reduccion en los embarques de fierro

para construccion.
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El transporte de contenedores ha sido uno de los mas dinamicos. Ello se ha debido a
los aumentos de capacidad y equipamiento de terminales especializadas que se realizan tanto
por parte de Ferrocarriles, como por operadores privados. Influyo también, el estricto
cumplimiento en tiempo en ios trenes unitarios, en especial de los de doble estiba. El
movimiento de contenedores en 1995 fue de 1.4 millones de toneladas y de 1 500 millones de
toneladas-kilémetro. :
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Otro de los productos transportados que han presentado gran dinamismo, fueron lo
relacionados con la industria automotriz. EI nimero de toneladas embarcadas en 1985
ascendieron a 1.7 millones, mientras que las toneladas-kilometro reportadas por este
segmento de mercado fueron 1,330 millones. Con ello, el ferrocarrit mueve mas del 85% de los

vehiculos exportados por el pais.

TRAFICO HISTORICO
VEHICULOS AUTOMOTRICES
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1965 18987 1989 1991 1993 1995
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Los aumentos registrados en el movimiento de mercancias resultan relevantes no sélo
* por su magnitud, sino por el esfuerzo que hubo necesidad de establecer para compensar la
perdida de fletes que se ha venido experimentando en algunos sectores tradicionales, por
causas ajenas a las comerciales, entre las que déstacan la reduccion de actividad, baja en los
precios internacionales o procesos de reestructuracion, que han provocado menores
demandas de transporte ferroviario de mercancias como ferilizantes, azucar, fluorita y piedr:
caliza, cuya movilizacion se esta efectuando en mayor proporcion por carretera o la necesidaa
de transportacion ha disminuido o incluso desaparecido. Sin embargo, aun existe un mercado
potencial de carga muy importante para el ferrocarril.
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Cabe resaltar que un mercado que ha presentado un gran dinamismo es el relacionado
con el comercio exterior de México. Entre 1985 y 1995, el volumen de las importaciones crecid
de 7.9 a 14.7 millones de toneladas (tasa de crecimiento promedio anual de 6.4%). En cuanto
a las exportaciones estas pasaron de 3.1 a 7.0 millones de toneladas en el mismo periodo, lo
que representa un crecimiento anual de 8.4%.

TRAFICO DE CARGA DE COMERCIO EXTERIOR
1985-1995
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De las cifras anteriores, se deduce ademas que, en 1995, las importaciones
representaron el 53%, mientras que las exportaciones ascendieron al 47%. Finaimente, es
importante recalcar gue la participacion del trafico internacional ha tenido un incremento
importante en los ultimos anos, respecto al trafico total. Mientras que en 1985 esta
participacidon acendié a 17%, en 1995, el trafico intemacional representé mas del 40% del
trafico total.

PARTICIPACION DEL TRAFICO DE COMERC!O EXTERIOR
ENEL FLETE TOTAL DURANTE EL LAPSO 1885-1995
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3.3 Tarifas del servicio de carga

La politica tarifaria de Ferrocarriles Nacionales de México se fundamenta en la Tarifa
Unica de Carga y Express (TUCE), vigente desde 1975. Esta se aplica a cerca de mil
productos agrupados en veinte clases tarifarias, de acuerdo al valor agregado de ios
productos, et costo de transporte, la densidad y fa peligrosidad de los productos, asi como en
funcion del aprovechamiento de la capacidad de carga de las unidades de arrastre. Sin
embargo, la actualizacion de las tarifas de la TUCE se ha realizado solo con base en los
niveles de.inflacién de la economia.

En adicion a ello, y con el propdsito de preservar la participacion en el mercado via
precios, se han instrumentado en los ultimos afos una politica preferencial o de descuentos
que ha distorisionado adin mas la estructura tarifaria de FNM. Entre 1985 y 1995, el descuento
ponderado promedio otorgado a usuarios aumentd de alrededor de 5% a 13%.

La tarifa implicita del servicio de carga se redujo, en términos reales, de manera
acelerada en los ultimos anos, pasando de medio centavo por tonelada-kiiometro en 1985 a un
tercio de centavo por tonelada-kilometro, en 1995,

Finalmente, cabe destacar que entre 1990 y marzo de 1996, los incrementos
acumulados en la-tarifa del servicio ferroviario de carga fueron de 122%, en tanto que la
inflacion en la economia mexicana, medida a través del INPC, ascendi¢ en ese periodo a
cerca de 230%. ‘

Como resultado de todo lo anterior, se han reducido considerablemente ios ingresos de
FNM en términos reales.

16



4. EL TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASAJEROS

4.1 Diagndstico estructural del transporte de pasajeros por via férrea

La cantidad de pasajeros que viajan por ferrocarril ha venido descendiendo
sistematicamente durante los ultimos 25 anos, agudizandose esta tendencia en los ultimos
afos. Mientras que en 1970 se transportaron por-ferrocarril 37.3 millones de pasajeros, en
1995 se movieron tan solo 6.7 millones de pasajeros, es decir, 18% de lo movido en 1870, lo
que representa una caida a una tasa anual del 6.6% promedio.

En cuanto al movimiento expresado en pasajeros-kilometro, en 1970 se movieron 4,530
millones, mientras que en 1995 dicho indicador alcanz6 tan solo la cifra de 1,900 millones. Ello
representa una caida anual promedio del 3.4%.

Puede observarse a partir de lo anterior qué la caida del numero de pasajeros es-mas
importante gue la caida de los pasajeros-kilometro, lo que implica que la distancia media de
recorrido se incrementd, pasando de 121.3 kilometros en 1970 a 284.4 kilometros el ano
pasado.

COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL TRAFICO OMPO
DE PASAJEROS 1970-1995 coMmpP RTSEMFE?;L?E?SEOIQ%?]%E; TRAFICO

PASAJEROS (mulegy PASAJERDS - Km ymies de milovas)

1570 187 v 1585 1993 3
’ * 1689 N 199 19727 1978 1980 1965 1352 1995

El crecimiento’ que ha tenido |a red carretera, aunado al bajo costo del combustible,
politica que se siguid hasta hace unos anos, propiciaron el rdpido crecimiento del parque
vehicular de las empresas de autotransporte de pasajeros. Asimismo, con la liberacion del
autotransporte federal de pasajeros, en 1990, se abrieron oportunidades para su explotacion y
comercializacion, a través de la flexibilizar su operacion por todo el territorio nacional,
promoviendo una mayor competencia al permitir el acceso a nuevos inversionistas.

Recientemente también, la competencia entre lineas aéreas ha ocasionado la aparicion
de promociones, que le han quitado el atractivo al servicio de coches dormitorio, en las pocas
rutas donde aun se presta este servicio.

Por otro lado, la insuficiencia de recursos propios de la operacidn ferroviaria, asi como
la escases de recursos financieros crediticios, ha limitado el mantenimiento del equipo en
condiciones adecuadas, avanzar en el proceso de modernizacion operativa y comercial del
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servicio y lograr con ello una recuperacion en la paricipacion en el mercado del transpor
terrestre de pasajeros.

Como resultado de una encuesta entre los usuarios, las principales deficiencias del
servicio ferroviario de pasajeros son: equipo sucio, viejo, deteriorado e insuficiente;
impuntualidad en los itinerarios; estaciones con muy limitada o nula informacion al pasajero;
falta de servicios al publico en la mayor parte de las estaciones.

Finalmente, debe mencionarse que en 1990 existian 101 servicios de pasajeros en
ambos sentidos, entre trenes reguiares y mixtos. Como parte de la politica de racionalizacion
de servicios llevada a cabo en 1991, se suprimieron entre 1990 y 1994 un total de 45 trenes
(30 mixtos y 15 regulares), a la .vez que se establecieron 5 servicios y se acortaron 3 rutas.
Con ello, actualmente existen en operacion un total de 61 rutas de pasajeros en el sistema, lo
que implica una reduccion real del 40% de la oferta de servicios, sin considerar ademas la
reduccion en los consist de los trenes por falta de equipo.

Todo ello ha provocado la transferencia del trafico de pasajeros del ferrocarril al
autotransporte, y un detrimento en la imagen de los servicios proporcionados por el ferrocarril.
Lamentablemente, el desempefno del ferrocarril en su conjunto es evaluado por la opinion
publica en términos exclusivamente del servicio de pasajeros.

Estructuralmente, puede decirse que mas del 90% de los pasajeros por ferrocarril
utilizan la segunda clase. Ello implica que los ferrocarriles mexicanos cumplen una importante
funcién social, con usuarios de. muy bajos ingresos y que en muchos casos no cuentan cor
otro medio de transporte disponible, 0 que éste no es accesible a sus economias.

En cuanto a la primera clase, el 14% del pasaje utiliza este servicio. Finalmente, tan
solo el 1% del total de pasajeros se movilizan por el servicio dormitorio. Esto refuerza la
afirmacion de que el servicio de pasajeros por ferrocarril tiene una eminente funcion social.

ESTRUCTURA DEL TRAFICO DE PASAJEROS COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL TRAFICO
POR CLASE DE PASAJEROS POR CLASE 1970-19395

PASAJEROS (milones)

1980 16 . L T <

poreAiOR0 ‘ |DORMITORIO
s - - - | CISEGUNDA
DIPRIMERA
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ol Tntd 5
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4.2 Tarifas del servicio de pasajeros

La politica de bajas tarifas mantenidas durante largo tiempo, se reflejo en pérdidas y
subsidios a la operacion, evitando la generacidn de excedentes que pudieran destinarse a la
renovacion del equipo y ampliacion de fa capacidad de oferta.

Esta politica constituyo uno de los factores que mas influyeron en el deterioro de los
servicios de pasajeros por ferrocarril, ya que los ingresos obtenidos por la prestacuon del
servicio no aicanzan a cubrir ni siquiera el costo ewtable del servicio.

Esto explica en gran medida porqué el alto volumen de pasajeros que se transportan
por ferrocarrit corresponde a sequnda clase, constituida por los usuarios de mas bajos
recursos, los cuales a pesar de las desventajas derivadas de las deficiencias que se tiene en
ios servicios, optan por este modo de transporte en razén de que ofrece las mas bajas tarifas.

COMPARATIVO DE L.AS TARIFAS DEL SERVICIO DE PASAJEROS
POR FERROCARRIL Y MODOS COMPETITIVOS

RUTA . FC Autotransporte; % | FC Autotransporte |- %. FC -Avion
’ 2da. Clase| 2da. Clase 1a. Clase de Lujo Dormitorio

%

México - Monterrey | $77.50 $201.00 38.4| $131.85 $316.00 41.7| $358.10 $956.89

Mexico- Veracruz $34.20 $107.00 32.0] $65.70 $161.00 40.8( $177.50 $612.44
México - .| $48.35 $144.00 336} $86.50 $220.00 39.4| $234.10 $745.84
Guadalajara
PROMEDIO 346 40.6

37.2
29.0

314

325

. No obstante que las cuotas del servicio ferroviario de segunda clase son bastante
inferiores a las del autobus, este medio tiene la ventaja de ofrecer un mayor nimero de
corridas y menores tiempos de recorrido en rutas cortas o largas, frente a una ngidez en los
servicios ferroviarios.

A partir de 1980 nuevamente se autoriza a los Ferrocarriies Nacionales de México
incrementar sus factores por pasajero-kilometro, con lo cual en 1993 practicamente se
recupera el valor que tenia en 1980,




El costo del servicio de pasajeros representa el 12% del costo total, mientras que 10s
ingresos por este servicio solo aportan el 3% de Ios ingresos totales de Ferrocarriles
Nacionales de Mexico.

PARTICIPACION DEL SERVICIO DE PASAJEROS
EN LOS INGRESOS Y COSTOS TOTALES DE FNM
1965

40%

20%

0% - i ‘
INGRESOS COSTOS
WPASAJEROS (GCARGA

Aunado a la baja tarifa, existe una deficiencia en el cobro e irregularidades que
provocan frecuentes e importantes fugas de ingresos.

Con ello, la diferencia entre ingreso y costo en 1895 implicd una pérdida de cerca de
640 millones de pesos.




5. INFRAESTRUCTURA

5.1 Recursos actuales

Como ya se menciond, la longitud actual de via de los Ferrocarriles Nacionales
asciende a 26,613 kilometros, de los cuales 20,688 son via principal, 4,380 via secundaria y
1,545 vias particulares. Puede decirse que la totalidad de la red tiene via ancha de 1.435
metros de escantillon. El dltimo tramo de via angosta, de 0.914 metros, que resta en el
Sistema es el de Oriental a Teziutlan, que actualmente ya no se encuentra en operacion.

Las Iineas principales se integran por tres tipos generales de vias: via moderna, con
una extension de 7,900 kilometros, adecuada para soponrtar trafico pesado, armada con rieles
de alto calibre, soldados continuos y apoyados sobre durmiente de concreto; via clasica, con
10,100 kildmetros, formada con rieles atornillados, con calibre de riel de 100 Ib/yd o mayor,
sujeto al durmiente de madera por medio de clavos; y via antigua, en 2,700 kilometros, armada
con rieles de bajo calibre, de 50 a 90 Ib/yd, atornillados y clavados al durmiente de madera.
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TIPOS DE VIA EN LINEAS PRINCIPALES
1995
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El riel se encuentra unido con planchuelas en 8,988 kilometros (33.8% de la longitud
total), mientras que existen 10,094 kildmetros de via soldada continua (37.9%). El restante
28.3% (1,605 kildmetros) se encuentra soldado en tramos. Asimismo, es importante recalcar
que del total de riel soldado (continuo y en tramos}, el 60% se encuentra colocado sobre

durmientes de concreto, mientras que el restante 40% esta colocado sobre durmientes de
madera.
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Del total de |a red, el 78% cuenta con riel de 100 a 136 libras por yarda. Sin embargo,
aun existen ramales y vias secundarias con riel de calibre menor de 80 Ib/yd.
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El total de durmientes colocados en el sistema asciende a 47 millones de unir\jades, de
los cuales el 74.7% (35.1 millones) son durmientes de madera y el restante 25.3% son
durmientes de concreto (10.1 millones de tipo monoblock y 1.8 millones de tipo biblock).

DURMIENTES
1995

TOTAL DURMIENTES 47 PULLONES

Cancrate 25%
119

(19 1 monablack v 1 &
babkck)

Madeta T5%
A5

Datos en milones

Asimismo, existe un total de 20.8 millones de metros cubicos de balasto colocados, de
los cuales el 87% es de piedra triturada y el restante 13% es escoria de fundicion.

BALASTO
1995

Tokat 20 8 méones de mavos cubices

PIEDAA TATURADA 872
18066,

ESCORAW DE FUNDICKON 13%
2704
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En términos generales, el 19.2% de la via se encuentra en buenas condiciones, el
30.8% en regulares condicicnes, el 27.0% en malas condiciones y el restante 23.0% en
pésimas condiciones. '




) ESTADO DE LA VIA
1995

AEGULARES
CONDICIONES

3i% BUENAS CONDICIONES
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7%
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23%

Uno de los problemas mas graves de ta infraestructura ferroviaria es la existencia de un
gran nimero de puentes y alcantarilias de baja capacidad y provisionales. Ello limita el peso
por eje de las locomotoras y del equipo de arrastre, y obliga al establecimiento de drdenes de
precaucion, que reduce ia velocidad de los trenes.

En el Sistema ferroviario nacional existen 10,812 puentes, de los cuates 4,774 tienen
superestructura de acero, 2,843 de concreto y los restantes 3,195 son provisionales de
madera, mixtos 0 de rieles empatinados. La longitud total de puentes asciende a.cerca de
177.9 kilometros. Gran parte de estos puentes fueron construidos a fines del siglo pasado © a
principios del presente, con disenos de cargas mucho mas livianas que las actuales, y con
capacidad estructural insuficiente. Del total de los puentes, 3,682 (34.1%) son de baja
capacidad de carga (menor de Cooper E-60).

Adicionalmente existen 25,120 alcantarilias, cuya longitud total alcanza los 65.5
kildmetros, siendo 23,676 gstructuras de mamposteria, concreto 0 acero y unicamente 1,444
alcantarillas son provisionales. El 13.5% de las alcantarillas son de baja capacidad de carga
{(menor de Cooper E-60).
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~ Con base en las caracteristicas de la infraestructura de la via (riel, durmientes, balasto,
fijaciones, puentes y alcantarillas), se presenta a continuacion la configuracion de la capacidad
de lineas en los ferrocarriles mexicanos, expresada en terminos de toneladas por gje.




CAPACIDAD DE LA RED FERROVIARIA

127 Toneladas Métricas
120 Toneladas Métricas
110 Toneladas Métricas

100 Toneladas Métricas

80 Toneladas Métricas



5.2 Conservacion de la infraestructura

L a rehabilitacion de via, tanto con rel nuevo, como con riel de recobro, asi como la
conservacién preventiva de la via, han presentado un comportamiento decreciente en los
Gdltimos afos, en cuanto a kildmetros réalizados anuatmente.

REHABILITACION CON RIEL NUEVO HEHABILITACION CON RIEL DE RECOBRO
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Esta reduccidn, tanto en la rehabilitacién como en la conservacion de vias se ha debido
a la falta de recursos. Las restricciones presupuestales han llevado a un diferimiento
importante en la conservacion y rehabilitacion. Adicionalmente, las vias secundarias requieren
la via en un estado adecuado que permita brindar los niveles aceptables de seguridad.

Para abatir el rezago. se requiere realizar en los proxrmos anos trabajos de
rehabilitacion de via con riel nuevo en 3,200 kilémetros, en particular en los corredores México-
Nuevo Laredo, México-Ciudad Judrez y Guadalajara-Nogales. En cuanto a rehabilitacion con
riel de recobro, se necesitan trabajos en 1,500 kilometros. Adicionalmente, se requiere llevar a
cabo trabajos de rehabilitacion en patios y laderos.




Por otro lado, existe un rezago acumulado de 6.5 miliones de durmientes de madera.
6.2 millones de metros cubicos de balasto, 3,800 herrajes de cambio y 3,800 juegos de
madera de cambio, mas el deterioro anual.

. Finalmente, es necesario llevar a cabo trabajos de reconstruccion y reforzamiento de
cerca de 3,200 puentes, actualmente provisionales y de baja capacidad, en particular en los
tramos Sufragio-Nogales, Tonala-Ciudad Hidalgo, Tampico-Monterrey, Monterrey-Torreon y
Felipe Pescador-Chihuahua.

REQUERIMIENTO DE REFORZAMIENTO DE PUENTES

Uno de los avances mas importantes para mejorar la infraestructura ferroviaria, ha sido
el reorganizar el mantenimiento preventivo y la reconstruccién de vias, al reasignar las
cuadrilas y mecanizar los trabajos con la participacion de la industria privada de la
construccion. Eilo ha permitido incrementar ta productividad y reducir el personal.

En este contexto, un total de diez empresas contratistas han realizado la conservacion
mecanizada de cerca de 1,200 kildmetros anuales y la rehabilitacion de cerca de 100
kildmetros de vias.




6. FUERZA MOTRIZ Y EQUIPO DE ARRASTRE

6.1 Locomotoras

Al 31 de Diciembre de 1995, existian en Ferrocarriles Nacionales 1,400 unidades de
fuerza tractiva, cuya potencia media es de 2,695.6 H.P.

EVOLUCION DE LA FUERZA TRACTIVA
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La edad promedio de las locomotoras es de 15.9 afos, existiendo 204 locomotoras con

edades inferiores a los 5 afios (14.6%) y 1196 locomotoras con edades superiores a los 30
anos (85.4%).

DISTRIBUCION POR EDAD
DE LA FLOTA TOTAL DE LOCOMOTORAS
1985

Locomaloras

0-5 610 11-15 16-20 2125 26-30 31-35 36.40 »40
Edad {anos)

En términos estructurales, el 52% de las locomotoras esta abocado al servicio de

carga, el 0.4% a relevo, el 17% a patio, el 7.2% a ayuda y el resto a otros servicios, incluido
pasajeros.




) DISTRIBUCION DE LOCOMOTORAS
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Actualmente, del total de las locomotoras, 1242 estan en posibilidad de operar y 71
estan esperando condenacion o internadas en talleres por mas de 6 meses.

La disponibilidad de las locomotoras ha estado mejorando desde 1990, pasando de
64.9% a 78% en 1995.
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6.2 Carros de Carga

Al 31 de Diciembre de 1995, existia en Ferrocarriles Nacionales el siguiente equipo
operable para el servicio de carga: 11,118 Furgones, 8,312 Gdndolas, 2,219 Tolvas, 223

Jaulas, 110 Refrigeradores, 1,669 Plataformas, 2 Racks y 1,513 Tanques. Con ello, se tiene
un total de 25,166 unidades operables.

DISTRIBUCION DE LOS CARROS OPERABLES
POR TIPO DE UNIDAD
1995
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Adicionalmente, a esa fecha existian 5,293 unidades en reparacion pesada y 4,338

unidades esperando condenacion. Con ello, existen en total 34,797 unidades de arrastre de
carga.

La edad promedio de la flota es de 17 afos, existiendo mas de 1,000 unidades con
edades superiores a los 40 anfos.

DISTRIBUCION POR EDAD
DE LA FLOTA TOTAL DE CARROS
1994

ok £-10 1115 1620 2128 263 3136 36 40 >40
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6.3 Coches de pasajeros

En los Ferrocarriles Nacionales de México, al 31 de diciembre de 19395, existian un total
de 511 coches en condiciones de operacion, los cuales se encontraban distribuidos de la
siguiente manera: 105 coches dormitorio; 31 coches bar y comedor; 67 coches de primera
especial; 39 coches de primera clase; 173 coches de segunda clase; 85 coches express; y, 11
coches correo. Adicionalmente, existian 283 unidades en reparacion pesada y 419 coches
esperando condenacidn. Con ello, 1a flota total de coches asciende a 1,213 unidades.

DISTRIBUCION DE LOS COCHES OPERABLES
POR TIPO DE UNIDAD
1995
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6.4 Talleres

Actualmente, existen en FNM un total de 271 talleres avocados al servicio de
mantenimiento de la flota de locomotoras, coches y carros de FNM.

En 1992, bajo la filosofia del Programa de Cambio Estructural, se plante¢ la necesidad
de un nuevo esquema de procedimientos de mantenimiento y reparacion, que consistia en
concentrar progresivamente este tipo de trabajos en un numero menor de talleres, mismos que
se especializarian e incorporarian de manera gradual y selectiva, con inversion privada y
apoyos tecnicos y administrativos de la industria auxiliar ferroviaria y de los proveedores de -
partes y refacciones.

En 1993, se decidid llevar a cabo la promocion de proyectos de participacién privada en
las actividades conexas y cOmplementarias al ferrocarrif, y se acordd dar prioridad al
arrendamiento de talleres y celebracién de contratos de mantenimiento de locomotoras.

La idea es que Ferrocarriles Nacionales se responsabilice directamente solo de las
inspecciones de viaje de las locomotoras y de las inspecciones en patios de carros de carga y
coches de pasajeros.

"Dada la complejidad del trabajo, se acordd realizar en primera instancia licitaciones
referidas principaimente a locomotoras. Posteriormente un- grupo de licitaciones para
mantenimiento de carros; y finalmente, licitaciones relativas a talleres de reparacion rapida y
centros de abasto.

L
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Las empresas adjudicatarias pueden ser asociaciones con empresarios mexicanos y
del extranjero, los que estan obligados a constituirse en una sociedad anénima.

A finales de 1993, se dieron a conocer 5 licitaciones, una para cada region ferroviaria,
para la adjudicacion de contratos de mantenimiento de equipo y arrendamiento de 12 talleres
por un plazo de 10 anos. Se adjudicaron siete talleres en total:

e San Luis Potosi y Acambaro a Morrison Knudsen y el Grupo Automotriz e Industrial del
Norte, que después se conslituyd en una sociedad denominada Morrison K. Gain, S.A. de
C.V. El taller se entregd el 14 de julio de 1994. )

+ Monterrey, Jalapa y Valle de México, incluido el taller eléctrico, a GEC Alsthom y Grupo
Olmeca, constituyendo. la sociedad Gec Alsthom-Gec Railmex, S.A. de C.V. El taller se
entregod el 26 de mayo de 1994.

e Torredn y Chihuahua, a VMV y el Grupo Industrial Monclova, que constituyeron la sociedad
Gimco, S.A. de C.V. El taller fué entregado el 20 de junio de 1994.

La entrega de los talleres fué realizada previa elaboracion de Contratos Colectivos de
Trabajo con el Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana (STFRM),
destacando que gran panre del personal fue recontratado por las empresas mantenedoras.

Lo anterior es un importante avance, al contratarse el mantenimiento de cerca del 70%
de la flota de locomotoras. Elio ha significado incrementar considerablemente la disponibilidad
del equipo y la eficiencia del mantenimiento. ' :

TALLERES E INSTALACIONES PARA
MANTENIMIENTO DE EQUIPC
1695

TALLERES LOCCMOTORAS
INSPEC DE VIAJE LOCS 15
61

ZONAS DE ABASTO
0Cs

TALLERES COCHES * €
43

TOTAL 271 TALLERES E NSTALACIONES
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En 1995, la produccién total de los talleres de FNM se distribuyé como sigue:
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7. OPERACION

7.1 Sistemas de Despacho y Control de Trenes

Actualmente existen en el sistena ferroviario tres sistemas de control ‘de trenes; el

sistema estandar de Ordenes de Tren (OT), el sistema de Control Directc de Trafico (CDT) y el
sistema de Control de Trafico Centralizado (CTC).

Las caracteristicas generales del sistema de ¢rdenes de tren son las siguientes:

Se utiliza en 14,096.8 kilometros de lineas troncales del sistema y esta regido por el
Reglamento de Transportes publicado en 1926.

Requiere la entrega de Ordenes escritas a la tripulacion de cada tren, que envia el
despachador de trenes a las estaciones de ruta, a traves de radio, telefono selectivo 0
telégrafo. :

Obliga a que los trenes se detengan para recibir las drdenes en las estaciones, provocando
demoras y entorpeciendo la circutacion, lo cual se refleja en una baja capacidad de
operacidn vehicular de la ruta.

Esta basado en el establecimiento de clases y superioridad de trenes, lo que provoca
omisiones, malas interpretaciones y confusiones. Adicionalmente, para los vehiculos
diferentes a los trenes, se requiere dar proteccion a base de banderas en ambos extremos
del tramo afectado.

hY

El Sistema de Control Directo de Tréfico, instalado por primera vez en FNM el 15 de

octubre de 1993 en el Distrito Monterrey, entre Monterrey y Nuevo Laredo, en sustitucién del
sistema de ordenes de tren, presenta las siguientes caracteristicas:

Descansa en la radiocomunicacion directa entre el despachador y el maquinista, para
proteccion de los tramos por el movimiento de trenes y vehiculos ferroviarios en una via
principal. La autorizacion para la ocupacion de cada tramo es otorgada directamente por et
despachador al -iren o vehiculo, mediante instrucciones dadas por radio y grabadas
simultaneamente. Este sistema suslituye las drdenes por escrito, con intermediacion de los
jefes de estacion o telegrafistas.

El sistema de despacho CDT sustituye el uso del telégrafo por la radiocomunicacion; anula
las demoras cotidianas de los trenes por recepcion y cambio de oOrdenes; reduce las
demoras en camino por encuentro de trenes por clase y direccion; y disminuye ia posibilidad
de choques o alcances. Asimismo, este sistema permite incrementar la utilizacién de las
vias por encima de la capacidad normal con érdenes de tren, difiriendo inversiones en
sistermas mas costosos, como el Control de Trafico Centralizado (CTC).

Actuaimente, el sistema CDT se encuentra operando en 4,964.2 kilometros de vias.




Il

\
En cuanto al sistema de Control de Trafico Centralizado (CTC) cuenta con ¢
siguientes caracteristicas:

« Esta instalado en 1,627 kildmetros, basicamente en las rutas México-Monterrey y México-
Guadalajara y representa el 7% de la red de via troncal del sistema.

« Este sistema permite controlar el movimiento vehicular a base de sefales luminosas y los
cambios de via a control remoto desde un mando central, con gran fluidez y seguridad en la
operacion de trenes. -

+ Algunos de los tramos fueron instalados entre 1947 y 1975, y disponen de circuitos

direccionales, linea fisica y control por relevadores. En cambio, los dltimos tramos
instalados estan constituidos por cédigo de via, radio y control por computadora.

SISTEMAS DE CONTROL Y DESPACHO DE TRENES

Ordenes de Tren
= Control Directo de Trafico
= Control de trafico Centralizado
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7.2 Sistema de Control de Transporte (SICOTRA)

El proyecto denominado Sistema de Control del Transporte (SICOTRA), instalado bajo
la asesoria del Union Pacific Technologies, es un sistema cuyo objetivo es aprovechar ias
ventajas del computo y las telecomunicaciones para agilizar la toma de decisiones a cualquier
nivel, relacionadas con el manejo de carros y trenes. Este proyecto es uno de los pilares
fundamentales de la transformacion tecnoldogica y un elemento estructurador de la
modernizacion del area operativa en Ferrocarriles.

Dentro de su estructura, el corazén del sistema lo constituye un Sistema de Control
Interno de los Patios (SICOPA), un Sistema de Control de Trenes y Carros (SITRECA) y fa
formulacion automatica de las guias de embarque.

Ei Sistema de Control de Patios, hace posible mejorar las labores de los mismos,
incluyendo las tareas de recepcion, clasificacion y formacion de los trenes. Ello posibilita la
transmision de datos sobre la composicion de cada tren a los patios de' destino, y permite
planear las operaciones anticipadamente. Ademas, con los nuevos procedimientos, es factible
directamente desde el computador, expedir drdenes de trabajo a las tripulaciones de patio,
formular listados de vias y consultas sobre carros de un cliente, carros cargados con
determinado producto, carros vacios con cierlas caracteristicas fisicas, unidades en
reparacion, carros demorados mas de lo normal, etc.

Un aspecto relevante de este proyecto es la generacion de informacion directa para los
clientes, con respecto a la condicién que guardan sus embarques. Las empresas usuarias del
transporte de carga tienen {a posibilidad de consultar selectivamente la informacién de su
interés, a través de una terminal remota de computadora o mediante el Centro de Informacion
a Clientes.

Estos sistemas, al estar constituidos por una serie de archivos dinamicos permiten, a
partir del numero de identificacion de cada carro, conocer en tiempo real, su ubicacion exacta,
sus caracteristicas técnicas y dimensiones, su contenido, origen, destino, consignatario, ruta,
fecha y hora de colocacion en los escapes industriales o patios ferroviarios.

Otro elemento fundamental de los nuevos procedimientos, lo constituye el Sistema de
Control de Trenes y Carros (SITRECA), a través del cual los oficiales de transportes estan en
condiciones de controlar el cumplimiento de los horarios de los trenes, lo cual constituye un
primer paso para la programacion de las operaciones y la semilla para una verdadera
planeacion del transporte.

Otra de las informaciones que proporciona el SITRECA, es la ubicacion de carros en
industrias; elementos para el calculo del ciclo de cargadura; ultimos eventos de un tren
especifico y creacion de archivos histéricos sobre su movimiento; informacién basica para el
control operativo de las locomotoras; analisis de demoras de los trenes; generacion automatica
de listas de maniobras en patios, a partir de los archivos de loteo; informacidn diaria sobre la
ejecucion de la operacion a nivel sistema, region o division; y por Ultimo, una mayor flexibilidad
en la informacion sobre la ubicacion y situacion que guardan los carros, tanto en instalaciones
fijas, como en movimiento acoplados en un tren.
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Dado que los eventos que se suscitan en el recorrido de un carro, se registran
inmediatamente en el computador central, se genera una informacién muy util para el
Organismo, al poder contar con datos para la contabilidad de carros, el pago de perdiem y
millaje, el esclarecimiento de demoras, detenciones y otros datos de tipo financiero, como
estadisticas de ingresos y cuentas por cobrar.

Ademas de los subsistemas basicos de SICOPA y SITRECA, el sistema contempla con
funciones mas avanzadas, como formulacion de guias de embarque, distribucion automatica
de carros vacios, para minimizar recorridos ociosos del equipo; programacion del movimiento
de los carros, de tal manera que anticipadamente se establecera ta orden de movimiento de
ios carros, una vez descargados; y la formulacién de! plan de viaje de cada carro, detallando
las conexiones y trenes en los que va a ser encaminado, con lo cual sera posible estimar con
gran precision los tiempos de recorrido total, que con mucha frecuencia estan demandando los
clientes.
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RESUMEN
Ventajas del embalaje
-]

- R

» Gracias al envase y embaiaje millones de habitantes de pueblos lejanos
reciben una gran variedad de productos frescos, secos, cccinados, refri-
gerados o congelados, meses después de su recoleccion, fuera de esta-
cion o en tiempo de veda.

¢ Se acortan las distancias entre los-centros de produccién y los centros
de consumo.

* Se reducen las mermas v los desperdicios.

« | legan los productos alimenticios en buen estado a comunidades aisla-
das o distantes.

¢ Se conservan y protegen excedentes de la produccion agricola.

« En una economia de mercado se presentan al consumidor simuftanea-
mente'y a la vista alternativas de productos competidores entre si.

* Se amplia significativamente el radio de distribucion de productos ali-
menticios.

e Se recibe informacion rapida, directa y personal en el punto de venta
acerca de las propiedades, caracteristicas, valores y ventajas det producto.

» Se puede abastecer regufarmente a expediciones cientificas y campa-
mentos o comunidades de técnicos, deportistas, reiigiosos y militares.

» Se protege al usuario, al manipulador, a la comunidad y al medio am-
biente de productos peligrosos y contaminantes.

» Se conservan alimentos y medicamentos €n buen estado para ser envia-
.dos con urgencia a grupos y comunidades en desgracia.

* Se tiene la oportunidad de competir en 10s importantes mercados inter-
nacionales. ’

» Se abastece de viveres, medicamentos y de bienes en general a toda
la complicada y gigantesca red de distribucion rural y urbana del mundo
entero. '
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RESUMEN
Envase y embalaje

- . o
. - e - .

Envase primario

Envase sscundario

Envase terciario

Contenedor en contacto directo con el producto

Debe haber compatibilidad fisica y quimica entre con-
tinente y contenido. '

No debe haber interaccion quimica entre continente
y contenido.

En el caso de ser contenedor para alimentos su ma-
terial debe estar autorizado por las autoridades sa-

nitanas.

Contenedor unitario o colectivo

En el caso de ser caja plegadiza su funcion también
es mercadolégica: informa y promueve

Este contenedor es, por 1o general, colectivo.

Contiene a varios envases primarios y secundarios;
los unifica, controla, protege y promueve.

Envase Tradicionalmente es un contenedor para liquidos. En la ac-
tualidad es un vocablo genérico utilizado para designar cual-
quier contenedor de un producto liquido, solido 0 gaseoso;
industrial o de consumo.

Empaque Tradicionalmente es un contenedor para selidos. En la actua-
lidad se desalisnta el uso de esta palabra con el fin de homo-
logarse a la forma de hablar de los paises de habla hispana.

Embalaje Contenedor de expedicion, unitario o colectivo, usado para.

proteger ia mercancia durante todas las rudas etapas de la
distribucién.
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RESUMEN

" Funciones del envase y embalaje
”

g

DEL
ENVASE

FUNCIONES

DEL

\

EMBALAJE

p

/ Contencidn
Funciones Proteccion
estructurales Cuanuficacion
Dosificacion
’
Identificacion
Funciones
de
comunicacion
Promocién
gritica
Prateceién
al consumider
¥ al medio
ambiente
\ \
( Unitieasibn de vanos productos
impacto - caida libre

Proteccién vibracion
tomra humedad - polvo - Huwia
temperatura

ge ia estabiligad fisica
de ‘a estabilicad quiruca

para la

Conservacion
en buen estado
del contenido

marca
det logotmo
fabncante Simboic
mascota
nombre
del desenocion
producto racion
Dresantacion
det
matenal
Itamar la ateacton
agradar
monvar
persuadir
convencer
vender
Ingredientes
textos legales formutacien
contenido Neto

textos precautonos
infarmacion veraz
recomendaciones
Instructivo de apefura, ..
de uso. e ctasificacidn
y desecho 'V

homogeneos
heterogeneos

compresion vertical y axiai

insectos, roedores vy ladrones

Exhibicidn, contencin y contral

(en el caso de algunas productas de consumo)

m
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RESUMEN
Concepto de Distribucion

COMPRESION

ALTAS
_ Y BAIAS-
TEMPERATURAS

HUMEDAD

CANBi0S
D PRESI:

ATMDSFEHIC.‘.

Después de leer las paginas anteriores se
llega a fa conclusion de que antes de iniciar el
diseno de un embalaje de productos para expor-
tacion se debe efectuar un riguroso sequimiento
de cada unc de los pasos por los gue va a atra-
vesar fa mercancia especifica a embalar desde
que llega al aimacén de producto terminado def
fabricante hasta el momento de flegar a su desti-
no final para poder conocer, analizar y evaluar 0s
siguientes factores de riesgo:

. » Equipo humano y mecanico utllizado en el ma-

nejo y acarreo, carga y descarga de la mercan-
cia. Uso de ganchos, cadenas, amarres. flejes,
eslingas, etc. Posibilidad de caidas, golpes. cho-
ques, jalones, rayones, aventones, etc. Mala ca-
lidad, obsolescencia y fallas del equipo mecanico;
imesponsabilidad, cansancio, desgano, distraccién
0 ineptitud de! elemento humano.

VERTICAL
Y LATERAL

[
7

i viBRACION -

i OSCiLACion
Y TRADUETED

21

» Afmacenamiento a la intemperie donde el pro-
ducto embalado esta sujeto a los efectos del agua
de lluvia, de! agua estancada, polvo, aire, cam-
bio de temperatura. insecios, etc. o almacena-
miento bajo techo. sujeto al exceso de humedad,
mala ventilacion. roedores y ladrones.

« Compresion vertical y axial, dinamica y estati-
ca durante las estibas sucesivas en almacenes,
transportes y patios de maniobras.

» Traqueteo. vibracion, aceleracidn longitudinal,
lateral y vertical durante ia transportacion terrestre.

» (Oscilacion, cabeceo, ambiente salino y extre-
madamente humedo; herrumbre y oxidacion du-
rante fa transportacion maritima.

» Cambios de presion atmosférica y aceleracio-



nes longitudinales y verticales {explosion de aero-
soles y bebidas carbonatadas y espumosas) di-
rante fa transporiacién aérea.

» Contaminacion de olores causada por praduc-
tos vecinos (fruta, pescados y mariscos).

Todos estos agentes externos que afectan
al producto deben ser evaluados tomando en cuen-
ta las variables de intensidad, frecuencia y du-
racion.

La evaluacion de los factores de riesgo a
i0s que estara sujeto ef producto de exportacion
a embalar debe ser conocida por el departamen-
to de distribucion o embarque de la empresa ex-
portadora y dada a congcer con todos sus porme-
nores al disedador del embalaje.

Después de conocer los factores de riesgo
se procedera a definir los requerimientos y a de-
terminar las especificaciones del materiai selec-
cionado y el disefio estructural del embalaje para
un producto especifico de exportacion.

Después de elaborado el embalaje prototi-
po se recomienda someterlo a pruebas de simu-

jacion de almacenamiento. esuba, manejo y trans-
gortacion en un laboratorio especializado dara eva-
juar su desempenio v 20tiud.

,' Estos ultimos pasos estan tratados con mas
amplitud en el capitulo 3: Metodolcgia basica;

_ocho pasos necesarios para disenar el embataje

ge productos para exportacion.

El gerente de ventas ge ia compariia fabncanie
de conductores telefonicos (Ejemplo ce fa pag. 70)
no se conformo con suponer. con imaginar —utilizan-
do su propia logica- desde su escritorio, como seria
tratado su producto de exportacion durante todos las
pasos de su distribucion, no; solicitd de sus superio-
res, y io consiguid, el permiso de viajar para estar pre-
sente durante toda Ia travesia cerca de sus carretes;
quiso investigar objetivamente, de primera mang, en
el campo de la accion todos fos esfuerzos a los que
seria sometido su producto. Vio, palpé, observg, to-

.G fotografias, escribi¢ sus observaciones y realizo

un analisis exhaustivo del trato y de las circunstan-
cias reales que afectaron sus conductores. Evalud re-
sultados, sacd conclusiones y tomé decisiones; corri-
gio errores y modifice ef disefio de sus embalajes. Este
#s un claro ejemplo de 1a responsabilidad de un pro-
fesional involucrado con &l comercio exterior de su
gmpresa.

Distribucion no es sinonimo de transportacion.

El concepto de distribucion es mucho mas amplic cuando se integra a la accion mer-
cadotogica. La distribucion forma todo un departamento articulado en ef area de Mercadotecnia
de una empresa que, ademas de la transportacion, implica las actividades de manejo, expedicion,
embarque. contratacion, consohdacion, tramitacion aduanal, carga, descarga, almacenamiento y

estiba de la mercancia.

ti embalaje visto con esta perspectiva es definido con tcda propiedad como un envase de
distribucion o contenedor para la distribucion del producto.
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Vidrio

Ventajas del vidrio como material de envase
o Transparenciz - Gran Juaigac Mercadoiogica qui <ofiviei 12 di 2nvase
de vidrio en una ventana panoramica con vista al producto.

« Barrera contra la fuz - £n la formulacton de la mezcla se cueGe wnciur
un pigmento ambar que sirve de filtro a fos rayos ultravioleta de ia luz.
evitando ia oxidacion de los productos ricos en grasas.

" e Inercia 0 estabilidad quimica - El vidrio es inerte. no tiene reaccion qui-

mica con ningun elemento (excepto con el acido fluoridrico) No interac-
tua con el producto contenido.

*» No altera el sabor de! producto.

* impermeabifidad - Las paredes de un envase de vidrio son Jmpermea-
bles ai agua; vapores y gases.

» Resistencia térmica - Dependiendo de su formuiacion, un envase de vidrio
puede resistir altas temperaturas para ser lavado y esterilizado; puede
ser llenado en caliente y soporta temperaturas de alto proceso necesa-
rias para esterilizar el producto contenido.

» Amplia aceptacidn sanitaria -~ Por fas caracteristicas anteriores las se-
cretarias y ministerios de salud y 1a F.D.A. no ponen trabas a su acepta-
cion como material de envase en contacto directo con alimentos y
medicamentos.

» Refractable - Esta caracteristica de resistir altas temperaturas (dentro
- de un horno) depende de la inclusion de borosilicato en su formulacion.

* Rigidez estructural - Su dureza soporta esfuerzos de compresion verti-
cal durante su estiba normal, sin romperse ni deformarse.

= Conductibilidad térmica que agifiza el proceso de esterilizacion del pro-
ducto dentro de su envase.

* Procesabilidad mecanica - Permite sin problema el proceso con los equi-
pos de moldeo y'con fas maquinas de Menado y embalado.

* tmagen de calidad - Mercadologicamente ef envase de vidrig se asocia
con lyje y calidad

 “'Personalidad’’ genérica - Las boteiias tradicionales reconocidas y aso-
ciadas universalmente para contener determinados productos. son de
vidrio. Ejemplo: la botella lechera, champanera, refresquera o sodera.
cervecera, licorera, anisera, etc.



« Versatilidag - Los envases de vidrio pueden aceotar infinidad de disenos
criginales gracias a la versatiiidad y procesabiiidad mecanica De ani su
nqueza en formas, tamanos y coiores.

Después de recorrer todas estas ventajas se entience por que &l vigro
es llamado -tratdndose de envases- ei rey de los materiales

Desventajas de los envases de vidrio

59 + Su peso - EI mayor peso de los envases de vidrio en relacion con ios
de plastico repercute negativamente en los costos de distribucion por

boca
% concepto de fietes.

——|ahio

{abeza o corona

Una botella de vidrio con capacidad de un litro pesa 300 g aproxima-
damente de PVC 42 g, de PE 42 g. de PET 28 g.

costura

" cuello .
» Fragilidad - Por este factor se incrementan los costos y accidentes ya

que un envase de vidrio es mas vulnerable a las roturas motivadas por
/ impactos y caidas.

hombro
« Estallamiento - Por congelacion, caida o presion interna de bebidas ga-
seosas o carbonatadas puede legar a estallar un envase de vidrio. Por
tal razon, se incrementan los accidentes y, por consiguiente, fos pagos
de seguros y gastos meédicos a trabajadores, distribuidores y consu-
cuerpo midores.

e Astillabie - En ef mercado no hay envases de vidrio inastillable. Lo inas-

tillable consiste en pegar dos vidrios entre si con un aghesivo transpa-

T J rentey muy rgsistente (tres Capas: vidrio/adhesivo/vidrio). Esto se puede
X =/ lograr en vidrios planos o ligeramente curvos pero no en envases.

fonda o base . N o
. *» Riesgos criticos - El envase de vidrio, por muchas causas, puede ser

Identificacion fabnicado con defectos criticos que pueden atentar contra fa vida o la
de las parles de una botella salud del consumidor: '

- Filamentos '

- Columpios

- Vidnios suelios en su intenor
- Burbuias

- Rebabas en la corona

-Aletas cortantes exteriores, etc.

Afortunadamente e} nguroso contret electronico de calidad elimina
virtualmente todos los envases defectuosos.

Los envases de plastico no corren ese riesgo. 129



130

h : I_I 60

Capacidad de una botella

A- al rebase

B- a la base de Ia corona

C- a la linea de llenado

O- superficie del cuerpo que sirve de
soporte a la etiqueta

61

Simbolo del reciclaje de 1as botellas
de vidrio

« Alto costo de energia - Para la fabricacion ce envases ae vidrio se con-
sume mucha energia para poder maniener la iemperatura de 10s horncs
a 1600°C. -

r

¢ No permite angulos rectos en su diserio ~ En e! perfil de un envase (cuando
su produccion es masiva y de alta velocidad) no puede 1ener angulos
rectos. E! angulo recto es muy vuinerable a fa compresion vertical y a
la presion interna de las bebidas gaseosas. Los envases perfumeros si
pueden tener angulos casi rectos en el perfit de su disefo, justamente
por no ser su produccion a alta velocidad, no cantener gas su contenido
y no sufrir esfuerzos significativos de compresion vertical en su ligera
. estiba.

* No hay laminacién posible en envases de vidrio - En envases de vidrio
no hay laminaciones pero si recubrimientos; hay envases de vidrio esta-
hado y de vidrio plastificado para mejorar su condicion de barrera y de
resistencia al impacto con su natural incremento en los costos. Esta ca-
racteristica que hace unos anos era negativa, ahora, con el nuevo crite-
rio ecolégico, resulta que es una cualidad... por aquello de “'no a los
materiales compuestos™. :

Grado de aceptacion ecoibgica

Los envases de vidrio son facilmente retornables. Después de usa-
dos pueden ser recolectados, facilmente clasificados, lavados y esteriliza-
dos para volver a ser llenados y comercializados.

Un envase retornable de vidrio puede dar hasta 30 vueltas aproxi-
madamente sin ser destruido ni reprocesado. NingGn otro material puede
presumir de lo mismo.

Ademas la pedaceria de los envases de vidrio puede ser granula-
da {cullet) y formar parte en un 20% de una nueva formuiacion. con dos
grandes ventajas:

1- El cullet o vidrio granulado sirve de fundente en la nueva formulacion.
ahorrando, por tai motivo, una cantidad significativa de energia.

2- Las botellas de vidrio reciclado pueden estar en contacto con alimen-
tos; caracteristica que no tienen |os plasticos.

Los envases de vidrio son reusables, relfenables. retapables. re-
tornables y reciclables 100%.

(9)
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Envases
metalicos

I%!

Los metales mas usagos an 32nvases 3on° 21 acero inoxidable, fa
nojalata (lamina de acero recubierta ge estano por ambos lados) el aturmi-
nio v el cromo.

Ventajas de los metales

» Versatilidad en su disefio. Se pugcan producir Qesde pequerias bolsitas
de alummio para 4 g de crema en polvo hasta gigantescos tanques de
acero con 100 000 litros de capacicad. Ningun otro material (con excep-
cion del policarbonato) iguala 12 resistencia estructural del acero para
construir grandes contenedores.

» Alta resistencia (del acero y de la hojalata) al impacto y al fuego. Ofrece
¢l mas alto grado de segunidad y el mas alto nivel de vida de anaquel.
Resiste las temperaturas de aito procesc para la esterilizacion de los ali-
mentos dentro de su envase. Buena termoconductividad.

» Alta barrera contra los rayos ultravioleta de la luz que degrada lgs ali-
mentos grasos. La luz es un poderoso agresor gue degrada las vitami-
nas de los alimentos.

» Fuerte barrera a gases y a grasas.

« Inerte si se le aplica adecuadamente un recubrimiento interior que aisle
a la perfeccion el metal del producto contenido.

e Larga vida de anaquel.
* Anclaje eficiente para recibir tintas de impresion y etiquetés engomadas.
* Bajo peso en el aluminio y faciidad de laminacion.

Desventajas del acero

* Reacerdn quimica a la humedad v a acigos con 1a consecuenc!a natural
de oxidacion. corfosion y contaminacién (El problema se resuelve, co-
mao ya se dijo. con una aplicacion de oarniz aislante).

* Su alto peso. sobre todo cuando se traia el costo por fletes.
* L3 [Amma de acero estafiada es de importacion

Los envases metalicos son usados y amptiamente recomendados
para contener y proteger productos alimenticios, bebidas. productos far-
maceuticos y cosmeticos, productos ferreteros como lacas, barnices. ce-
ras y pinturas, productos automotores como iubncantes, gasolinas y aditivos:
Insecticidas. grasas para calzado. etc.



Grado de acepiacian ecolégica

Con solucion de sosa caustica se desprence y recupera el estanc .

de la hojalata y se recupera también el acero. Ambos metales pueden ser
fundidos de nuevo para ser faminados v formar nuevos envases sanitarios
en contacto con alimentos. Son 100% reciciabies. '

El plomo que formaba parte (2%) con ef estafio en la soldadura,
ha sido eliminado de la costura de las latas de tres piezas por considerarse
metal pesado que afecta la salud humana, ya sea por ingestion, por inha-
lacian o por via dermatoldgica. Por tal motive los envases con plomo vy
los embalajes impresos con pigmentos a base de sales de ptomo son recha-
zados categbricamente por 10s paises desarrollados

El prdblema de los aerosoles

Se conoce como aerosol a un tipo de envase de hojalata cuyo pro-
ducto se vacia por efecto de un gas contenido a presion que sirve de pro-
pelente; la salida dei gas junto con el producto es controiada al accionar
manualmente una valvufa aspersora.

El gas utilizado en los aerosoles pertenece af grupo de los llama-
dos clorofluorocarbonos (CFC). El primer gas CFC fue el Freon 12 y su pro-
duccion se inicio en 1931, Este gas, usado como refrigerante, fue amplia-
mente aceptado por su seguridad, por ser incombustibie y por no ser tdxico.

El desarrollo de los CFC fue un éxito; se empezaron a usar para
sistemas industriales y comerciales de refrigeracion, de congelacion y de
aire acondicionado; en equipos para esterilizacion de instrumental quir(r-
gico, en equipos para extincion de fuego, en conservacion de plasma san-
guineo y en productos medicinales como inhaladores bronquiales.

Gracias a los CFC se descontinuaron ias viejas hieleras para dar
lugar 2 los nuevos refrigeracores domesticos con dreas de congelacton.
Se inventaron [as maguinas productoras de hielo y tas despachadoras de
cerveza fria. Los sistemas de conservacion de alimentos dieron un gigan-
tesco paso hacia adelante: se aumento dramaticamente fa vida de anaquel
de los alimentos frescos ya fueran del campo o del mar; y los CFC fueron
utifizados como congelante de alimentos por inmersion.

Los CFC influyeron en gran medida para aumentar el bienestar del
hombre y en el mejaramienta de nivel de vida. jCuanta gente ha sido be-
neficiada por mas de 60 afios con un clima fresco cuando la temperatura
ambiente esta a mds de 35°C! y jcudntas personas, a lo largo de tos anos
han rendido mas en su trabajo por estar en condiciones agradables gra-
c1as a ua gas CFC o disfrutado mas de unas vacaciones en tierra caliente
dentro de la frescura de su hotel debido al aire acondicionado?
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Pero ne aqui que de repente aparace una noiicia que conmuave
al mundo entero: un grupo de invesitgadorss afirma. con fundamentacion
cientifica,que la capa de ozono que cubre ia tierra esta siendo atacada,
disminuida y perforada en cantidad alarmante. Estudios posteriores pre-
sentan evidencsa cientifica que estabiace ia relacion antre t0s cambigs de-
iectados en la capa de ¢zono y l0S 2roQuctos que contienen ¢ ampiean
gases CFC.

Claro que la noticia conmovio al mundo entero; a |08 grupos eco-
logistas defensores del medio ambiente, de {a vida y de la salud: sacudio
 los fabricantes de los CFC, a los inqustnales que o usaban en ia fabnca-
cion de sus productos y a-ios consumidores y usuarios de productos en
aerosol y de refrigeradores domésticos. De repente, el moderno mundo
“civilizadoe’’ tomaba conciencia que todos -directa o ingirectamente- eran
los causantes del desastre ecotdgico.

La verdad sea dicha, no todo el mundo estaba enterado de queé
era el ozono. Resulta que el 0zono esta localizado en una capa natural que
cubre la superficie terrestre en la region fria de la atmosfera.

En esta zona el ozono juega un papel muy importante de protec-
cion a la Tierra y sus habitantes contra el efecto de Ia tremenda irradiacion
uitravioleta proveniente del Sol que puede causar severos darios irrepara-
bies en la piel.

Cuando los clorefiuorocarbonos aftanzan Ia capa de ozono, fa ele-
vada energia de los rayos ultravioleta rompe sus moléculas, liberando ato-
mos de eloro... Cuando ef 0zong entra en contacto con un atomo de cloro
pierde sus propiedades protectoras para fiftrar los rayos uftravioleta del Sof...
Un sélo dtomo de cloro es capaz de destruir 100 000 molécuias de ozono
antes de neutralizarse’ (V)

Las reacciones no se hicieron esperar. La Comunidad Econcmica
Europea toma la inrciativa a fines de los anos 70. el Programa de fas Na-
ciones Unidas para el Meaio Ambiente {PNUMA) convoco en 1980 a sus
miembros para definir estrategias. en 1985, veinte paises firmaron la Con-
vencion de Viena para la proteccion de la capa de ozono. En septiembre
de 1987, treinta paises reunidos en Canada firmaron el llamado Protocolo
de Montreal en donde se comprometieron a reducir paulatinamente 1a pro-
duccion de aerosoles que contengan el gas CFC

Los fabricantes de os CFC no los pueden descontinuar de un tajo.
de la noche a la manana. deben curmpiir ios contratos de produccion, 10s

" Hechos acerca del 0zono Boletin informativo Pag. 3. publicado por et Departamento
de Productos Fluorados 'de Du Pont S.A de GV
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COMPromISos con clientes y respetar los contratos faboraies con sus tra-
hajadores. Una medida drastica de descontinuacion inmediata disiocaria
severamente el aparato industrial, la capacidad instalada, los programas
avanzados. los acuerdos interempresariales, 10s compromisos internacio-
nales. etc. De ani que la reduccion deberia ser gradual como gradual seria
a) encontrar productos sustitutos pues fa tecnologia de fa refrigeracion y
congelacion de alimentos y la del acondicionamiento de aire no podia de-
tenerse y, mucho menos, echar marcha atras. .

Se debe aclarar que no todos los CFC destruyen la capa de 0zono,

los hay que su produccion y uso no causan ningun problema ecoldgico .

y. fos otros. los dafinos son conocidos como Controlados.

E! orotocolo de Montreal contiene dos aspectos importantes:
1- Medidas de control
- Definir cudles CFC afectan la capa de ozono y cudles no
- Establecer un plan para reducir gradualmente la emision de ias sus-
tancias controladas en un 20% a mediados de 1993 y un 30% mas
a mediados de 1998
Las empresas productoras de CFC ofrecen descontinuar totaimente la pro-
duccion de cloroflucrocarbonos contralados antes de fin de sigio.

2- Restricciones al comercio con los paises que no hayan ratificado el
acuerdo

- Veto de importacion respecto a sustancias sujetas a control

- Prohibiciones o restricciones a la importacién de productos que con-
tengan sustancias controladas

- Veto a convenios de ayuda financiera

Canada, Estados Unidos de Norteamérica y’México se encuentran entre
ios paises que ratifican el Protocolo de Montreal.

Ei compromiso cientifico de los productores de CFC de encontrar
productos sustitutos esta siendo cumplido; ya hay productos que estan
remptazando a fos CFC controfados y otros mas estan en gtapas de inves-
tigacion, analisis y evaluacion; entre otras, se les hace pruebas de toxici-
dad y pehgrosidad en retacién con los usuarios y el medio ambiente.

Se han construido plantas piloto para fabncar productos sustitu-
10s. efectyar pruebas de laboratonio y de.campo y para reatizar evaiuacio-
nes por parte de clentificos, ecologos. industriales. clientes y consumidores.

GConclusiones -

. Lps industriales gue fabriquen productos con CFC controlados deben cam-
biar a productos sustitutos.
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+ Se recomienda a fabricantes y comercializadores que hayan cambiado
de CFC controlados a productos sustitutes lo manifiesten claramente en
el envase o su etiqueta para que no sean rechazados por consumidores’
con ‘estricto criterio ecologista. Desde hace afios se usa colocar una eti-
queta extra con ia leyenda “‘Este producto no dana a la Naturaleza'™ o
“Este producto no dana a la capa de ozono’’.

= | os exportadores de productos en aerosol que deseen realizar sus ope-
raciones al exterior deben consultar fas normas del pais importador en
relacion a la supuesta aclaracion obligatoria, tmpresa en el envase o St
etiqueta. acerca del gas propetente usado en su producto.

Il

Envases mas representativos

Lata cilindrica sanitaria para alimentos; de hojalata, de tres piezas, con
costura lateral.

Lata cilindrica sanitaria para bebidas; de aluminio, de dos piezas, embu-
tida, sin costura. :

Lata de diversas formas para alimentos, de hojalata, con o sin cordones
estructurales. :

Bote - recipiente de idmina de acero estanada, de seccion transversal cir-
cular, cuadrada o rectangular.

Lata - de base rectangular con asa y tapa roscada en su cara superior.
para articulos ferreteros.

Bote alcoholero - lata de {amina estanaga con base cuadrada. con asa
y tapa roscada en su cara superior, con capacidad ae 19 a 29 litros

Tubo metélico depresible - recipiente cuyo contenido se vacia oprimien-
dc el envase manuaimente..Muy usado para contener pasta dentrifica.

Lata sardinera - recipiente embutido de dos piezas, de forma eliptica ca-
racteristica.

Cubeta - recipiente cilindrico con tapa a presion. con gran asa gue abarca
de lado a lado. Usada para pintura.

Bote lechers de aluminio.
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Envase metalico a presion - racipiente cuyo contenido se vacia oor efec-
to de la presion interna de un gas por meato de una valvuia. L0s mas co-
_nocidos son el bote aerosol, tangue de gas gomestico, cilindro de gas para

soldadura y el cilindro de oxigeno para 2nfermos.

Embalajes blindados de acero y plomo para-centener materiales radiactives. .
Tamhor - Envase cilindrico de acero con capacidad desde 29 hasta 300 litros.
Cajas ortogonales de diversos metales y medicas

Cajas de hojalata liamadas TINS (estafio en inglés) de cuerpo y tapa rec-
tangulares o cilindricas. Fueron 1as primeras cajas de |amina estanada. Se
consideran historicas por haber sido el antecedente de los envases metali-
cos para alimentos. Las hubo, posteniormente, de fas formas mas capri-
chosas y originales y fueron las primeras que usaron la litografia en su
decoracion. Ahora son de coleccion.

Basureros metalicos con dos asas laterales y tapa con asa superior.

Contenedores aéreos, maritimos y terrestres para exportacion

Grandes tanques cilindricos de acero inoxidable, usados en la industria vi-
. tivinicola. En algunos casos -dependiendo del tipo de vino y de [a etapa

de su procesamiento- han ido despiazando a los grandes toneles de ma-

dera de capacidad mayor a 5000 litres.

Tapas corona o corcholatas. Tapas abrefacil, abretodo y abresuave para
latas de dos y tres piezas; tapas roscadas, estriadas. troqueladas, hermé-
ticas. vertederas, aplicadoras, dispensadoras, dosificadoras, con boton de
sequridad {indicador de! vacio interno) giratorias (twist off), unitapas. reta-
pas. estandar. inviolable (piifer proof), tapa de friccion simpie, de friccion
compuesta, de papel aluminio. petable de alumimo, capuchon, de mem-
brana. con muescas, con anclas.' casquillos y capsulas de sequridad. etc.
gtc. En México, se hacen mas de 30 000 000 de corcholatas dianas.
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T———— \/entajas del carton corrugado como material de embalaje

« Bajo costo, alto beneficio.

Pape! . » Optimo para unificar envases individuales menores.
Y carton » [nsustituible como material protector ecalogico durante Ias rudas etapas

de la distribucion. .

» Anclaje - El carton es muy buen sustrato para recibir con firmeza y du-
rabilidad las tintas de impresion y adhesivos.

» Tanto las bolsas y sacos de papel come ias cajas de cartdn presentan
una superficie mas amplia para la impresién de comunicacion grafica
comercial a! consumidor que ias boteilas y fatas ciindricas

» No es conductor térmico - Esta propieaad se puede considerar positiva
para efectos de proteccion del contenido -

« Ei carton corrugado es susceptible de recibir recubrimientos de barniz,
cera, parafina, asbesto o asfaito, enrigueciendo notablemente sus pro-
piedades de resistencia, estabitidad, barrera e impermeabilidad.

» EI carton es muy versatil para servir como elemento afianzador deniro
del embalaje tanto de productos de forma homogénea (boteilas de vino)
como de productos y accesorios de forma irregular (aspiradoras, com-
putadoras, herramientas).

* Fi carton se puede reforzar significativamente si se complementa con
elementos amortiguadores de espumas plasticas colocados en angulos,
esquinas y partes vulnerables.

» El carton puede mejorar su lmpermeablisdad o repelencia al agua si se
le agrega una resina a su formulacion

Desventajas

» Casi nula barrera a gases y al vapor de agua.

* No tiene resistencia quimica.

* Permeabie al agua y a grasas.

* Puede perder su resistencia estructural con un elemento tan simple y
comun como lo es el agua.

» Hay envases cdindricos compuestos de carton y otros materiaies: base
de lamina, cuerpo de carton recudrimiento interior de aluminio y tapa
de piastico esta combinacion suma las aropiedades de sus diferentes
materiales y abate I0s costos y ef peso pero tiene problemas de acepta-
cion desde ei punto de vista ecoiogico.

* En un envase cilindrico o cubico de carton con tapa y base de lamina
no se puede lograr el vacio por producirse un “‘cierre falsa™ entre el
carton y la hojalata.

Si el problema de la fabricacion de envases de vidro es fa energia.- el pro-
blema de la fabrcacion de envases de pacel y de carton es el agua.

El proceso productivo del vidnio es t8rmico
El proceso productivo del carton es humedo



En México, el consumidor que compra 2a i0§ aUtoservicios prefiere 3¢1sas
de plastico y no de papel para llevar {a compra a su domicilic porque pue-
de llevar tan solo dos boisas grandes de pape! como maximo. usando las
dos manos y hasta ocho bolsas de plastico. tipe camiseta. cuatro en cada
mang. Ademas prefiere Ia bolsa de plastico para reusarta al tirar fa basura.

Ecologia

El papel y el cartén son 100% reciclables. Son totalmente acepta-
a0s por Ias autoridades aduanales, siempre y cuando no astén recubiertos
con materiaies que dificuiten su separacidn. clasificacion y reciciaje.

Los fabricantes de envases de carton laminado con varias capas
de polietileno y una pelicula de aluminio tienen varios argumentos Gue aclaran
la verdadera situacion de este material compuesto dentro del marco eco-
I6gico;

1- Un envase aséptico de carton de un litro contiene 1,4 gramos de alumi-
nio. cantidad bastante menor que la utilizada para ias tapas metalicas de
las botellas.

Ei impacto sobre el medio ambiente de! polietileno que se utiliza
para impermeabilizar el carton de los envases es minimo, tanto st el carton
se incinera como si se deposita en relienos sanitarios.

2- Se necesitan menos de dos camiones para transportar un millén de en-
vases de carton vacios para su entrega a clientes (se suministra en rollos
compactos). En cambio, hacen falta 52 camiones para suministrar un nu-
mero igual de envases de metal o de cristal. Este (itimo sistema genera
un consumo de combustible 26 veces mayor, ademas de as consecuen-
‘tes emisiones contaminantes.

3- Contra lo que suele creerse los envases de carton para alimentos repre-
sentan menos del 1% de Jos residuos domeésticos.

4- Un envase aséptico de carton de un litro pesa 28 gramos, ias botellas
de cristal para teche, también de un litro. pesan mas de 360 gramos

9~ s comun pensar que los envases de carton para alimentos no pueden
reciclarse por estar compuestos de varios materiales. Esto no es verdad.
En ios ultimos aros se han desarroflado nuevas tecnologias para reciclar
materiales compuestos. Es verdad que et material resultante no podra ser
utitizado para efaborar nuevos envases en contacto con alimentos pero si
pueden convertirse en productos finales utiles y aprovechables tales como
suelas de zapatos, maderas sintéticas, material para construccion y para
asfaltado de carreteras.
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Simbolo del papel y del carton
reciclado

63

Simbolo del papel y del carton
reciclabie .

Lasnciperacion de 103 2ese¢nics 30idos cara reducir su voiumen
nasta 2n un 80% y para 1a recuperacicn de energia se lleva a ¢abo 2n pai-
ses altamente desarroltados pero icdavia no en Meéxico ni en fa mayor par-
te de ios paises de America Latina.

o- Los envases de carton para alimentos gengran un 60% menos de res-
guns que las boteilas retornabtes de un litro que se utificen siete veces,
y nueve veces menos que las botelias no rellenadles.

No obstante estos fuertes y no muy conocidos argumentos en de-
fensa del carton laminado como materal ecologico de envase. es impor-
tanie que e! exportador de productos aiimenticios envasados en este material
compuesto consulte tas normas y lineamientos ecologices del pais impor-
tador ya que fos criterios en este aspecto son muy diferentes y cambian-
tes en cada pais.

Terminologia de! papel y del carton

Papet - Hoja constituida, en su mayoria. por material celulosico, con ma-
sa maxima (peso base) de 160 g/me.

Cartulina - Hoja constituida principalmente por material celuidsico, con masa
de 160 a 240 g/me.

Cartdn - Hoja constituida principaimente por material celuigsico con masa
superior a 240 g/m. :

Cartdn corrugado - Es fa estructura constituida por una o varias hojas de
papel ondulado (medium) adhendas a una o vartas hojas de papel o carton
plano (liner)

Celofan - Pelicula transparente u opaca. incolora o coloreada, comanmen-
te Hamaca celulosa regenerada.

Papel Krafl - Pape! hecho con pasta procedente exclusivamente de celulo-
sa quimica al sulfato, por lo general obtenida a partir de madera y que
tiene la caracteristica de ser muy resistente a {os esfuerzos mecanicos.

Papel extensible - Papel que tene una eiongacion superior al papel con-
vencional.

Papel satinado - Papel con un acabado Iiso y brilfante en una ¢ ambas
caras. gque lo hace mas adecuado a la impresion.



- Caracterisiicas de los piasticos como material de envase

Envases de Los plasticos revolucionaron la produccion y el uso de los envases de

plégtico manera que se puede afirmar que el envase de plastico se caracteriza por
su versatitidad en ei disefio: Diferentes grados de transparencia. variedad
en suU consistencia. en sus cofores y (onos, en su tamano y textura. an
su tipo y grado de barrera. en sus propiedades y en sus proceses ofrecien-
de una rica gama de alternativas para encontrar soluciones concretas a
los probiemas especificos de envasade.

Asi pues, se fabrican envases de

* pelicula flexible, rigidos y semirrigidos

» transparentes, transfucidos y 0pacos

 de todos los colores y tonos incluyendo los metdlicos y nacarados

* grandes, medianos y pequenos

* [isos, grabados y texturizados; britlantes y mate

« con barrera a los rayos ultravioleta. a fa humedad. al vapor de agua.
a gases y grasas -

* resistentes a fas altas temperaturas, al tmpacto, a la compresion vertical
0 a la presion interna

» moldeados. soplados, prensados y termoformados extruidos, coextrui-
dos o laminados

Son muchos los materiales plasticos de envase; cada uno con diferentes
propiedades y caracteristicas de resistencia, barrera y sellado, de tal for-
ma que se pueden seleccionar combinaciones para disenar un envase ‘'a la
medida’’ que satisfaga plenamente los requeririentos especificos de con-
tencion, conservacion, proteccién, vida de anaguel y presentacion de ca-
da producto.

. A continuacion se presentan las propiedades, caracteristicas, ventajas y
desventajas de los materiales plasticos mas usados para envase y embalaje

Polietileno (PE)

* £5 gl piastico mas barato

e Es ef plastico de mayor consumo an el mundo

« Es ¢l plastico de mayor procesabilidad mecanica

s El polistileno presenta la formula quimica mas simple

» Es el plastico mas usado para bolsas flexibles y boteilas rigidas

» Ef polietileno tiene muy buena propiedad de sellado

* £S5 dptimo para faminaciones; es muy usado para aportar propiedad de
sellado a otros materiales que carecen ce elia

* Una desventaja del pohetileno es gue no tiene mucha propiedad de ba-
rrera al oxigeno por la presencia de microporos en las paredes def enva-
se que lo hacen permeable a gases. Se podria usar por ejemplo {en 145
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Polipropilena {PP)

£l coliproptenc es un material gue llego para hacerle fa guerra af papel
celofan: tiene unas caracteristicas extraordinarias:

» Gran resistencia al rasgado
Se utiliza en la fabricacion de cintas adhesivas industriales que requie-
ran de una gran resistencia al desgarre; en cambig para las cintas adhe-
sivas de uso escolar y domestico se sigue utitizando el papel cefofan.
« Resistencia al impacto. a la friccion y al rayado. Usado para tejer costa-

les de rafia.

Polipropilens biorientado (PPBO)

» Transparencia y brillo excelentes

« Muy fuerte barrera contra la humedad. Esta cualidad o recomienda am-
pliamente para ser usado en bolsas de galletas, pastelillos y botanas cru-
jientes cuyo peor enemigo es {a humedad

» Tiene condicion no muy fuerte de seilado.

" Cloruro de polivinilideno (PVDC)

» Optimas propiedades de barrera a gases y a vapor de agua. Esto logra
que se incremente significativamente ia vida de anaquel.
El PVDC se recomienda para envasar quesoes, carnes y chocolates

» Excelente resistencia a la ignicién y a !a flama

» En forma de latex se utliza con éxito como recubrimiento para incre-
mentar la condicion de barrera sobre envases de PET. PVC y PC

‘s Los poivos de PVDC para recubnmientos (basados en soiventes) se apli-

can sobre papel. carton. peiicula piastica y celofan

Estos materiales recubiertos con polvos de PVDC incrementan Su resis-
tencta contra grasas y aceies. Son utilizados para cajas de detergentes
y 0e cereales y también comg envoltura de dulces y jabones.

Poiicarbonato (PC)

Cuando ei policarbonato es usado para suplir pieza metalica. debido a su
alta resistencia, esta considerado como plastico de ingenieria. Debido a
su balance de propiedad tiene una ampfia vartedad de aplicaciones.

Sus principales propiedades son.
» Alta resistencia al impacto Mas de siete veces mayor que 1a del vidrio.



De paolicarbonato estan hechos muchos de los cascos Jenerives o milfita-
res, carrocerias de tanques del ejército, narices de avicnes y ge iavss 3s-
paciales, ‘‘vidrios’’ anti-bala, engranes industriales y automotores que no
necesitan lubricacidn

» £l policarbonato es inastillable ;

 Alta resistencia térmica - Soporta temperaturas de aito procesc {130°C
durante 75 minutos) El policarbonato es ideal como material para fapri-
car biberones y garrafones para agua purificada retornables va gue aguan-
tan |a temperatura de esterilizacion

* Claridad

* Transparencia

» Alta procesabilidad mecanica

¢ | a gran desventaja del policarbonato es su precio. £5 una resina de im-
portacion. ’

Cloruro de polivinito (PVC)

La resina de PVC formulada con una serie de aditivos recibe el nombre
de Compuesto de PVC. Su presentacidn es en pequefios granulos llama-
dos “pallet’’ o chips. La resina de PVC sin aditivos no es procesable.

Aditivos del PVC

* Modificador de impacto. Sirve para que el envase tenga resistencia a
los golpes y caidas. Segun 1a cantidad del modificador se puede graduar
y lograr envases de bajo, medio o alto impacto. Ef proceso de inyeccion
soplo de PVC biorientado no necesita modificador de impacto

» Estabilizador térmico - Sirve para que la resina resista 1a temperatura

del proceso. El PVC puro es muy inestable. se lega a quemar
£l estabilizador de plomo es de aita toxicidad; esta prohibido su uso por
F.D.A. para envases de alimentos y medicamentos.
E! estabulizador de estafio no es toxico pero aporta un sabor caracteristi-
co al contenido de los envases. El estabilizador de calcio-zine no es toxi-
CO y no aporta sabor. Esta aceptado por F.D A. en la formulacion del
compuesto de PVC para envases de alimentos y medicamentos.

» Lubricante

= Maodificador de flujo 0 ayuda de proceso para que el compuesto sea mas
fluido

» Plastificante. Da flexibilidad para que el material sea procesable. Si no
tuviera plastificante la resina se endureceria de tal manera que afectaria
a la maquinaria durante su procesamiento.

+ Pigmento. Se incluye para darle un color determinado al envase

La calidad de un envase de PVC depende de ia formulacion. def proceso
(como se aplica la temperatura y fa presion) y del molde. 147
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= DVC Ao puede uomermahzar oreformas Se necesitan 203 fases an b
DIOCESQ exirusion-soplo.

s Carga. Se le puéde agregar al PVC un aditivo corriente para aoarartar 2l

plastico sacrificando calidad.
» Barrera 0 absorvedor de raycs uftraviolea.

Caracteristicas de un envase de PVC

* Infundible

 Transparencia

» Barrera absorbedora de rayos ultravioleta

 Estabilidad quimica relativa

* No reacciona con el aceite

* Los envases de PVC aceiteros. llenos. de | L de capacidad soportan una
estiba de siete camas

» Soportan mas'de cinco caidas a 1.5 m de alftura

« Reciclable (pero no para volver a ser envases en contacto con alimentos).

e En varios paises es rechazado por la posibilidad de presencia del mong-

mero residual.

v

Caracteristicas del PET como material de envase

Ventajas

» Alta transparencia al producto, semejante a la del vidrio

* Aito brillo

* Inyectado, soplado y biorientado (onentacion biaxiat de sus mo!eculas)

» Alta resistencia a la tension

« Alta resistencia al impacto. No se rompe ni rebota. Conserva su forma
original después del impacto o caida libre de una altura de 3 m

» Alta resistencia quimica

 Alta resistencia a la presian interna. loeai para contener bebidas carbo-
natadas

» Bajo peso. Una botella de PET es diez veces mas ligera que una de vi-
drio. Esta cualidad repercute favorablemente en los figtes

» Aceptacion sarnitaria por F.0.A. para alimentos y bebidas. vinos y licores.

= Inerte. No tiene estabilizadores ni conservadores. No altera el sabor ni
el olor del contenido

« Larga vida de anaque!. Afta hermeticidad en su corona. Puede cerrarse
con {apones de plastico a presion, tapones de rosca ¢ tapones de in- .
sercién.

* Puede ser formulado para tener variedad de colores, téles como ambar
y verde los cuales conservan su aita transparencia y su aito brilto superficiai

» Silencioso en su produccion .

* £l PET si puede ser comercializado en preformas



_ Madera

» No contaminante. Puede ser combustdie 0 MONICS 5ara 3er repracesacs

" Propiedades todas éstas que han permitido que los envases de PET suptan

a los de vidrio, a tos de carton y a los de metal.

7/
Desventajas

s Las botellas recicladas no pueden ser usadas para contener productos
alimenticios

» E| PET no resiste altas temperaturas como el policaroonato. por 10 mis-
mo no pueden, hasta ahora, esterilizarse térmicamente los alimentos den-
tro de envases de PET :

* No pueden disefiarse envases ni muy altes mi muy angosios

e No muy buena barrera a gases

. Caracteristicas de la madera como material de embalaje

Ventzjas

e Ajta resistencia al impacto

* Resistencia a la compresion _

e Facil de transformar con herramientas industriaies ¢ manuales

* Optima para construir grandes embalajes

» Es utilizada para elaborar cajas de productos finos y estuches de todo
tipo. Su efaboracion. es mas bien, por su baja velocidad en su linea de
produccién, un trabajo artesanal

. » Aprovechada la madera por siglos de una manera-tradicional para cajas,

barriles, cubos y toneles durante la fermentacion y ahejamiento de pro-
ductos de la industna vitivinicota ha sido suplida parcial y gradualmente
por tambores de plastico y tinacos de acero noxidable.

Desventajas

» Se hincha y se pudre con el agua y los rayos del 50 |

* No resuita costeable para envases pequenos ind:wviduales

e Requiere de un tratamiento especial para almacenar liguidos detido a
que se hincha y libera cierta resina que nterfiere con ef sabor det pro-
ducto contenido. En ocasiones este sabor 0 aroma adquirido es consi-
derado como un elemento positivo explotade por productores y publicistas.

» La produccidn de envases, tapas, embalajes. carretes y tarimas de ma-
dera es de muy baja velocidad y de mayor costo en relacion con fa efec-
tuada con otros materiales.

149
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Ecoldgicamente la madera como material de empaiaje 3s aceptacda siem-
pre y cuando su explotacion como recurse renovabie sea racional y con-
trolada con una verdadera y demostrada reforestacion.

La madera es combustible, reaprovechable y en gcasiones. sus smbalajes
reutilizables.

. El'uso de ta madera y sus denvados como 1a biruia y 2 serrin (aprovecha-

dos como material de amortiguacion) es condicionado en algunos paises
a un certificado fitosanitario de fumigacion.
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1.- OPORTUNIDAD PARA LA INDUSTRIA DEL TRANSPORTE MARITIMO

- Oportunidad para la industria del transporte maritimo

- Potencial de negocios para la marina mercante nacional

- Conveniencia de contar con una marina mercante propia

- Necesidad de un programa de impulso lineamientos para una nueva estrategia

i.os Hechos

A partir de 1988 la SCT ha iniciado un cambio a fondo para modernizar al Sector
Transportes.

. La modernizacion del transporte se ha dado para apoyar el cambio del pais,
de un economia de las mas cerradas del mundo, a una de las mas abiertas.

. Se ha dado, asimismo, para poder iniciar una apertura regional como sector
integrante del TLC.

. La modernizacién del Sector comunicaciones Yy transportes se ha
instrumentado utilizando tres principales herramientas revitalizadoras: -

- Descentralizacion y externalizacion de funciones.
- Desregulacion de servicios.

- Privatizacién de servicios y concesiones para nueva infraestructura.

. En cada uno de los modos de transporte se ha utilizado una mezcla ad hoc
de cada uno de estos instrumentos de politica.

. La funcion del Gobierno Federal como exclusivo propietario, desarrollador,
disefiador, constructor, operador, financiero y regulador al mismo tiempo, de
un alto porcentaje de la infraestructura y los servicios de comunicaciones y
transportes, ha cambiado sustancialmente.

. La decision gubernamental de cambiar la estrategia economica del pais,

abriendolo al exterior, ha sido el elemento detonador del cambio en su.
sistema de distribucién de carga y-pasajeros.
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EN SINTESIS, LAS PRINCIPALES ACCIONES DE MODERNIZACION DEL SECTOR
HAN SIDO LAS SIGUIENTES:

e =3 -
s “a Ler By .:'«.:

SRS

* Convenios bilaterales maritimo,

1989
* Autotransporte de pasaje y tutismo, DE SERVICO
fines 1989

* Transporte aéreo, 1931

* Reestructuracion tarifaria, FNM,
mayo 1991

* Regulacién pesos y medidas en
carreteras, 1993

* Desregulacion escalonada de
servicios e inversion para el.
autotransporte del TLC,
1991-2004

+ Liberacién cabotaje y ferrocarriles,
(probable con aprobacién de Ia
Ronda Uruguay, GATT)

i AR i Lot 3

* Aeroméxico, quiebra en 1988 y posterior |;
venta

*» Servicio de Transbordadores, 1989

* Servicios Portuarios, 1992/1993 con
100% de Inversion extranjera directa

i « TEL-MEX, en proceso

DE INFRAESTRUCTURA

« Carreteras de-cuota, mas de 30
concesiones a partir de 1989,
Se espera 20 mas

. . - 3 .
P 2 O | t
DESCENTRALIZACION/ESTERNALIZACION nversién en equipo de arrastre
‘ - y ferropuertos, 1989
¢+ Puerto, 1992/1993
= Aeropuertos, probable en 1994
*+ Organo Desconcenirado Puertos Mex., +» Conservacion y mantenimiento de
1989 carret 1993
» Permisos de Autotransporte en Centros arreteras,
SCT, 1989
+ Geotécnica y Proyecto ingenieril a
contrato, intensificado desde 1989 i
* Servicios aeroportuarios auxiliares,
1991.
R i o oo oz =
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La modemizacion ha eliminado esquemas de exclusividad haciendo que el sector
opere cada vez mas bajo un mecanismo de mercado.

La evolucién de la administracion publica del transporte lo ha hecho cambiar,
pasando. de corte parecido a [a forma tradicionalmente adoptada por los paises
europeos (ahora también en cambio), hacia un corte cercano al que ofrecen los
paises del Norte de América, reforzado por sus propios procesos de desregulacion
de la década de ios ochenta.

Adn asi, la participacién del Estado sigue siendo sustancial en un gran namero de
funciones, aunque la modernizacién ha cambiado las funciones sustantivas de la
administracion publica. Algunas las elimina, otras mas se han vuelto obsoletas y
han surgido nuevas funciones de importancia .

Estos se complementan con nuevas acciones de modernizacion del estado, que
tendran importante impacto en el sector maritimo/portuario. . .

Promulgacién de la nueva LEY DE PUERTOS (19 julio 1993).
. Desincorporacion Portuaria (en proceso),

. Nuevo marco juridico para impulsar transporte maritmo (LEY DE
NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMO). )

. Proyecto de modificaciones constitucionales para la modernizacion definitiva
del Ferrocarril (en el Congreso de ta Unidn).

*  Modernizacion acelerada hacia la externalizacion de servicios de transporte
maritimo de PEMEX/Exploracion-Produccion y PEMEX/Refinacion.

Un conjunto de procesos de economia politica de tipo global y regional ciernes,
podran acelerar mayormente la actividad del transporte maritimo de México.

. La posible conclusidn de la ronda Uruguay deI-GATT que incluye la apertura
de los servicios.

. Ratificacion probable del TLC México/Canada/Estados Unidos en el corto
plazo.

. Mayor participacién de Meéxico en la actividad econémica de la Cuenca del
Pacifico. .
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. Avance del proceso de integracidén economica latinoamericana.
. Inminente apertura de Cuba a las corrientes del mercado regional.

. Mayor participacion de sectores econdémicos mexicanos en la economia
global (PEMEX, DEL MONTE).

Aun asi, la competencia internacional en el transporte maritimo ha sido relativa y

obedece aun actualmente, a regimenes de exclusividad particularmente disefados

por cada pais de origen. .

. El transporte maritimo de cabotaje por lo general esta reservado
exclusivamente para las marinas mercantes de cada pais.

. Las trnipulaciones de embarcaciones con bandera nacional se restringen a
ciudadanos de ese pais.

. La reparacién de embarcaciones en traficos de cabotaje se restringe a
astilleros nacionales.

. En los traficos de altura dos naciones que intercambian productos por lo
general firman convenios de reserva de carga para sus navieras nacionales.

. El Cddigo de Conducta recomienda una regla de distribucion del mercado
del 40-40-20 para las banderas de los paises del intercambio y del 20% para
terceras banderas.

. Las Conferencias Maritimas de los principales traficos mundiales operaron
en forma de cartel durante muchos arios.

. Cada uno de los paises ofrece un esquema de proteccidn que, bajo diversas
modalidades, otorgan las legisiaciones de los respectivos paises de origen.

. No ha sido el mercado, sino las caracteristicas y oportunidad de los

regimenes de proteccion los que han influenciado en gran medida la
distribucion de la demanda internacional .
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Transporte Maritimo y el Gatt

Los Estados Unidos fueron los principales promotores para liberar el
comercio de los servicios dentro del GATT, indicando que este sector critico
de la economia mundial funciona con muchas restricciones. Al mismo
tiempo, no-habia mecanismos que permitieran negociaciones tendientes a
eliminar obstaculos que limitan ese sector de la economia .

El objetivo principal de incluir los servicios dentro del GATT es su
desregulacion; sin embargo, a mas de cuatro afos de haberse iniciado Ia
Ronda Uruguay, las negociaciones se han centrado en materia de
telecomunicaciones e informatica y servicios financieros sin que hasta el
momento se haya tratado el asunto de transporte maritimo.

Algunos paises han sehalado que por su naturaleza y por su evolucion
historica, el transporte maritimo ha estado sujeto a una amplisima
reglamentacion internacional que, por otro lado, se trata en muy diversos’
foros intergubernamentales. Esta situacion hace muy dificil establecer a
corto plazo una politica intencional generalizada de desregulacién.

Lo que se ha visto a nivel intemacional, ha sido la renegociacion de
instrumentos reguladores que ya no estan adaptados a las circunstancias
actuales. En particular, puede mencionarse el inicio de la Conferencia de
Revision del Cddigo de Conducta de las Conferencias Maritimas en octubre
de 1988.

2.- POTENCIAL DE NEGOCIOS PARA LA MARINA MERCANTE NACIONAL.

En adicion al crecimiento de los traficos nacionales derivado comercio interior y
exterior de Mexico existen opciones complementarias de mercado...

Mayor participacion de traficos de altura en movimientos costeros bordeando

- los del Pacifico y del Golfo de México, entre puertos mexicanos y de Estados

Unidos/Canada.

Participacion de fa marina mercante mexicana en servicios regionales de
terceras banderas. El incremento eventual del trafico entre Cuba y los
Estados Unidos seria un segmento interesante para navieras mexicanas.

En tréficos globales, como las rutas del Pacifico y del Atlantico, fuera de

conferencia podrian penetrarse en casos especificos, como lo ha hecho Ia
principal naviera nacional.
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. La eventual ratificacion del TL.C, si es ése €l caso, abrira nuevas opciones de
transporte maritimo hacia México, instrumentando puentes terrestres de
mercancias "in bond" con origen/destino en Estados Unidos/Canada. Como
lo seria el puente terrestre Manzanillo/Corpus Christi 0 bien el Salina
Cruz/Coatzacoalcos. La participacion de la marina mercante nacional debe
anticiparse. —

. Una mayor penetracion en los mercados actuales de trafico de altura de
exportacion de fluidos en movimientos costeros debe ser mstrumentada
habilmente por los armadores mexlcanos.

. Asimismo, debera continuarse con una mayor penetracion en los traficos de

cabotaje, en los cuales, a pesar de estar protegidos, las navieras extranjeras
sostienen una participacion sustancial.

Comercios de México

1.1 Comercio Interior - Traficos de Cabotaje

.1 Entre Puertos Nacionales (Fluidos y Carga Seca)
.2 Entre Puertos Nacionales e Internacionales Costos afuera (Fluido,
Equipos y Refacciones)

1.1
1.1
1.2 Comercio Exterior-Trafico de Altura

1.2.1 Transporte Costero (Fluidos y Carga Seca)
1.2.2 Transporte Transoceanico (Fluidos y Carga)

Segmentacion del Mercado potencial del Transporte Maritimo de México

Comercio de terceros paises

11.1 Traficos Maritimos Regionales - (Fluidos y Carga Seca)
* Estados Unidos/Caribe/Centroamérica, Estados Unidos/Canadd, Estados
Unidos/Cuba

11.2 Trafico Globales - (Fluidos y Carga Seca)
* En Cuenta del Pacifico o del Atlantico
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{ MEXICO, DE LA DEMANDA SATISFECHA DE TRANS-ORTE MARITIMO DE 140 MILLONES DE TONELADAS, EL

80% CORRESPONDE AL MERCADO DE ALTURA Y EL 20% AL MERCADO DE CABOTAJE ENTRE PUERTOS
NACIONALES.

ASIMISMO, DEL TOTAL MOVILIZADO EL 70% DEL VOLUMEN LO GENERA PEMEX EN SU EXPORTACION DE
CRUDOS Y EN LA DISTRIBUCION DOMESTICA DE PETROLIFEROS.

/’
111 M. TON.

140 M. TON. - FLUIDOS

ALTURA

29 M. TON.

FLUIDOS

TOTAL

Fuente: Mov. de Carga y Bugues, SCT. 1891,

| COMPOSICION DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE MARITIMO DE IViEXICO, 1991
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[l Comercio Exterior por via maritima

g Comercio Exterior nacional

No incluye el gas natural
exportado a EUA por gasoducto.
Fuente:SCT

DEL TRANSPORTE MARITIMO En EL TOTAL DEL COMERCIO EXTERIOR NACIONAL
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11.4%

1992




AUN SIN TENER CUENTA TODOS LOS SEGMENTOS DEL MERCADO DE
TRANSPORTACION MARITIMA, ES DE ESPERARSE UN CRECIMIENTO DEL
ORDEN DEL 45% PARA EL ANO 2000, CONSIDERANDO ALTURA Y
CABOTAJE.

ESC. . ESC.
BAJO ~ ALTO

Cifras en Millones de Ton.

CARGA DEL ALTURA

CARGA DE CABOTAJE
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11.3 Tréfico "IN BOND" a Través de México - (Fluidos y Craga Seca)
» Mercancias internacionales por puentes terrestres nacionales

Para el afio 2000, si el pais crece sostenidamente con su politica de apertura
externa y e! transporte maritimo sigue siendo el modo  preponderante del
intercambio comercial, este negocio podria alcanzar la cifra anual entre 6 050 y 10
150 millones de ddlares en fletes.

" Considerando la cifra promedio de 30 a 50 dls/ton como el precio del flete
del intercambio, para el patron de origen-destino actual, las cerca de 203
millones de toneladas que se esperaria mover en el afo 2000 tendrian un
costo de flete de entre

. Si se realizara un esfuerzo particular para lograr una mayor penetracién de

la marina mercante nacional, respetando la regla del 40-40-20, ésta podria
aspirar a un mercado de entre 2 420 a 4 060 miltlones de délares al aho.

3.- CONVENIENCIA DE CONTAR CON UNA MARINA MERCANTE PROPIA

1

Meéxico debe ampliar su participacion en el transporte maritimo, sin perder vista de
que el objetivo fundamental es facilitar el comercio de! pais.

Sin embargo, deben reconocerse las nuevas realidades de la economia mundial:

. Creciente tendencia a liberalizar politicas comerciales

. Privatizacion de empresas del Estado

. Gran aumento en los requerimientos de tecnologié y de capital

. Envejecimiento de las flotas mundiales de carga a granel

. Sistematizacién y automatizacién del control .de equipos para operacién
contenerizada

. Perfeccionamiento electrénico de la logistica del transportre maritimo en mar
y tierra

. Automatizacion de sistemas de informacion para la documentacion maritima.
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En el cambio en la politica econdmica de México, de recuperacién con base en el
mercado externo y de insercion en la economia global conlleva la necesidad de
contar con una importancia maritima mercante.

. Esta es la estrategia seguida por los paises con alto grado de comercio
mtenac:onal
. En el caso de México ocupamos el lugar No. 14 en producte nacional

(incluyendo a la URSS), en tanto que nos corresponde el numero 46 en
tamano de flota.

Numerosos argumentos se conjugan para apreciar la convivencia para Mexico de
contar con una importante marina mercante propia y competitiva.

. Particularmente porque del orden del 90% del comercio exterior de México
se mueve por via maritima.

. Porque el negocio puede alcanzar cifras muy atractivas para una actividad
econémica generadora de divisas que se apoya en la posrmon geografica
estratégica de México.

. Porque actualmente la penetracion total de la marina mercante mexicana es
exigua, con menos de un 10% de los volumenes movilizados, pudiendo
alcanzar cuando menos la cifra del 40%.

. Y porque una pujante marina mercante nacional ayuda a promover en el
mundo una imagen sélida de las internacionalizacion de México. .

Porque el comercio exterior de México se facilita y se promueve con la existencia
de una marina mercante propia que opere en las distintas rutas de intercambio de

interés para el pais y con las frecuencias y tipo de servicio convenientes al
comercio nacional.

. La existencia de una marina mercante propia permite establecer servicios de
transporte maritimo que sigan y apoyen el crecimiento del comercio exterior

de manera coordinada y cuyas frecuencias y lipos de servicio permitan un
flete econdmico.
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PORQUE DEL ORDEN 90% EN VOLUMEN, DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO SE DISTRIBUYE POR VIA
MARITIMA Y SU TENDENCIA ES EL ANO HACIA MAYOR INCIDENCIA EN ESTE MODO DE TRANSPORTE.

COMERCIO EXTERIOR
POR VIA MARITIMA
(Millones de tons.)

941

‘{}
i

1976 1978 1980

* Cifras preliminares,
No incluyen el gas natural exportado de E U.A. por gasoducto.
FUENTES. SCT. Dplo. Estadisticas Maritima Postuaria

Cuarto Informe de Gobierno , 1992.

EVALUACION DE LA PARTICIPACION UEL CONSUMO EXTERNO POR VIA MARITIMA
EN EL TOTAL NACIOINAL, COMERCIO EXTERIOR.



Los servicios que ofrecen las marinas mercantes extranjeras son
complementarios y de particular utilidad para México, sin embarge no
siempre las caracteristicas de sus servicios se conjugan para atender las
necesidades de los importadores/exportadores.

Adicionalmente, porque existe un potencial, hasta ahora poco analizado, que de -
materializarse podria detonar un crecimiento marginal sustantivo en la demanda
de transporte maritimo. ' ‘ ‘

La politica de globalizacion econdmica que practican cada vez mas las
grandes empresas industriales y de servicios, manufacturando en los sitios
mas productivos y considerando al mundo como un solo mercado, vincuiada
con la ubicacion estratégica de México y su fuerza de trabajo joven,
abundante y eficiente y con un nivel de ingreso de sélo la cuarta parte del
que se ha logrado en el resto del mundo industrializado implica la posibilidad
de grandes cambios en el pais.

Si la politica nacional despierta la confianza esperada en el exterior, podra
generarse una dinamica de dimensiones sustanciales para producir y
agregar valor economico en Meéxico. Insumos vendran de las economias
regionales de Europa y de los paises de la Cuenca del Pacifico Oriental y
tendrdan como destino los tres mercados tricontinentales, incluyendo a
Canada y los Estados Unidos.

Este fendmeno generaria por consiguiente un incremento en la demanda de
transporte maritimo tanto en la cuenca del Atlantico como en la del Pacifico,
que podria llegar a ser explosivo en el mediano y largo plazos.

Complementariamente y debido a la politica de apertura de México, es muy
probable que se instrumenten a mediano plazo varios puentes terrestres a
través del pais con el objeto de conectar con ventaja, traficos internacionales
de la Cuenca del Pacifico con los del Atiantico.

Cabotaje

Resulta ya particularmente necesario el desarrollo de una marina mercante
mexicana para servir a los puertos del pais.

México tiene un litoral costero de los mas grandes en el mundo. No cuenta
con sistema ferroviario en.su costa oriental (ni en el Golfo de México ni en el’
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PORQUE UN ESFUERZO ORGANIZADO DE LOS NAVIEROS NACIONALES, EN CONDICIONES
COMPETITIVAS CON LA INDUSTRIA MARITIMA INTERNACIONAL, PERMITIRIA UN AUMENTO
SUSTANCIAL EN LA RAQUITICA PARTICIPACION DEL MERCADO QUE EXPERIMENTA
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Caribe). Su sistema carretero no sigue toda la costa del Golfo. Los traficos
tienen que subir al altiplano para conectar puntos en el Goifo de México.

. En la costa occidental el sistema carretero no atiende a la linea costera. El
ferrocarril sirve a la costa oeste,de Guaymas a Mazatlan. No existe ferrocarril
en la direccién norte-sur mas abajo de Mazatlan.

»  Baja California tiene la conexion carretera norte-sur de Tijuana a Los Cabos.
No existe carretera al Sur de Mexicali en la costa oriental de la peninsula y la
peninsula no cuenta con servicio de ferrocarril.

. Para soportar s economia en recuperacién, asi como su politica de
descentralizacion, es esencial para México el desarrollar una nueva
infraestructura del transporte.

La necesidad y conveniencia del transporte maritimo costero es evidente. No hay
necesidad de obtener derechos de via, no hay que pavimentar ni construir tineles
y puentes, no se requieren patios de clasificacion. Nunca se requerira el
mantenimiento de la via. Los puertos existen a todo lo largo de las costas y en
gran parte presentan subutilizacion. Los astilleros estan también disponibles y con
escasa demanda de trabajo.

Lo que se requiere es un desarrollo importante de la flota mexicana de cabotaje
con una adecuada tecnologia. El objeto principal es la racionalizacién eficiente en
el uso de los modos de transporte, buscando el costo social minimo para el
usuario.

"

. El sano desarrolio de una marina mercante mexicana debe basarse en su

habilidad de reflejar en el mundo la imagen de ia republica mexicana y de su
sociedad.
. Las embarcaciones que ostentan la bandera mexicana son un importante

reflejo del pueblo de México. Su apariencia, eficiencia y actitud conilevan la
marca del comercio y la industria mexicanas a los puertos del mundo.

. Los diversos paises forman su opinidn sobre otros, con base en la
apariencia de sus embarcaciones. Buques limpios y con buen grado de
mantenimiento atraen carga. No hay importador/exportador que desee enviar
sus cargamentos en un barco para que resulte contaminada por elementos
de cualquier tipo.

179



o8t

Y ADICIONALMENTE PORQUE, A PESAR DE LA PROTECCION DE EXCLUSIVIDAD A LAS
NAVIERAS NACIONALES EN EL CABOTAJE, SU PARTICIPACION ES'INFERIOR A LA TERCERA
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CON CONTRATOS DE CORTO PLAZO. '
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. La marina mercante mexicana debe contar con tripulaciones bien
entrenadas, no sélo en fas operaciones a bordo, sino también en el manejo
de la carga y en los elementos esenciales del comercio internacional y en las
técnicas de su documentacion.

. México cuenta con los elementos estructurales sobre los cuales desarroliar
una importante marina mercante. Una marina mercante que lleve a los
puertos internacionales el comercio de la Nacion, que contribuya al
incremento del producto y a la habilidad del pais para generar divisas
fuertes.

4.- NECESIDAD DE UN PROGRAMA DE IMPULSO

Es necesario también impulsar el desarrollo de una marina mercante mexicana
solida, para dar valor de instrumentacién a las politicas que sefala el plan nacional
de desarrollo. ' :

* . El Plan Nacional de Desarrolio 1989-1994 propone la inversién privada en la
construccidén y operacién de terminales de carga y de pasajeros, almacenes,
muelles y otros servicios portuarios conexos e impulsar una mayor
participacion de la marina mercante nacional en los traficos de altura y
cabotaje, aumentando su eficiencia y eficacia.

. Este impulso previsto tendrd que darse con un claro sentido de eficiencia y

' productividad, sin costos mayores para los usuarios, al tiempo que se
flexibilizara el marco legal operativo de los convenios maritimos con [a
finalidad de apoyar al comercio exterior.

. Resulta cfaro, por lo tanto, que la intencion senalada en el Plan Nacional de
Desarrollo es congruente con una mayor participacion de la marina mercante
nacional para apoyar la insercién del pais en el ambito de la economia
global.

Necesidad de un programa de impulso a ia marina mercante.
Para lograr una mayor participacion de la marina mercante mexicana resuita

indispensable reforzar el programa de impulso vigente, de manera integral y en
forma permanente y dindmica por varias razones fundamentales:
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1. Porque el ambito de competencia del transporte maritimo es el de la
economia global las marinas mercantes de los demas paises que
concurren a los traficos nacionales cuentan en su totalldad con programas
de impulso sustanciales nacionales.

2. Porque a pesar de su desarrollo importante en el pasadd, la estructura de la
actividad maritima nacional es todavia relativamente fragil y de baja
productividad considerada en su conjunto y por lo tanto requiere de un
impulso particular.

3. Porque los programas de impulso instrumentados en e! pasado han tenido
claros resultados economicos para el pais y se ha logrado incrementar la
participacién de la marina mercante mexicana, particularmente en los
traficos de carga seca.

4. Y porque existen elementos estructurales en el pais que ofrecen una
oportunidad para hacer factible una mayor penetracion de la marina
mercante mexicana.

. La ubicacién geografica estratégica de los litorales mexicanos frente a los
traficos mundiales.

.

. La existencia de infraestructura portuaria y de industria naval considerable.

. La disponibilidad de combustible pesado, del que ya no tiene demanda.

. Un sector de dferta de transporte maritimo, aunque no suficientemente
fuerte.

. Un mercado desarrollado con amplio margen de penetracion. ,

El transporte maritimo es probablemente una de las pocas, sino la unica actividad
en la que Mexico participa dentro de la economia global desde hace muchos anos.

. Las actividades de las marinas mercantes mundiales han sido
tradicionalmente estratégicas para los paises con mayor comercio exterior.
Por razones de defensa militar y por razones de tipo economico.

¢  Con las marinas mercantes se tiene la posibilidad real de impulsar el
comercio exterior de los paises que la poseen.
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La actividad del transporte maritimo no se rige por las reglas de cada pais.
Es una verdadera actividad global con un altisimo grado de competencia.
Los mismos Estados WUnidos han tenido que ofrecer un régimen de
proteccién a su marina mercante por esta misma razon.

Las REGLAS DEL JUEGO del transporte maritimo las fija el mercado

internacional. Las politicas nacionales o se ajustan a éste o se marginan; no
existe otra opcién y de hecho todos los paises se ajustan a esta realidad.

La politica mexicana en materia de transporte maritimo, por tanto, tendra
que ajustarse con este objetivo tratando de no afectar la politica interna de la
actividad econdmica. Dificilmente puede fijarse de acuerdo con las
conveniencias internas y luego competir en las condiciones internacionales.

Estructura de los estimulos de las marinas mercantes internacionales

» Como actividad econdémica internacional, el transporte maritimo se desenvuelve
en contexto de competencia tanto nacional como mundial, dependiendo de su
estructura de costos entre otros factores y de los beneficios y proteccion otorgada
por la legislacién de sus respectives paises de origen.

Todos los paises interesados en-desarrollar su marina mercante utilizan dlversos
incentivos de apoyo que pueden clasificarse como sigue:

a)

b)

De tipo financieroffiscal, para equilibrar las ventajas comparativas de los
paises competidores en el dmbito internacional, ademas de las reservas de
carga.

Incentivos y subsidios indirectos de apoyo, para fortalecer el desarrollo.
Entre éstos se’ tienen las escuelas nauticas de formacion de marinos,
prestaciones sociales especiales a los trabajadores del sector; leyes que
obligan a la construccién de embarcaciones en astilleros nacionales y leyes
de integracion nacional de insumos, materiales y componentes -de la
industria naval.
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TIPOS DE SUBSIDIOS PRINCIPALES OTORGADOS A LAS MARINAS MERCANTES

1. SUBSIDIOS DE OPERACION

Incluyen subsidios directos o indirectos a la
operacion de las navieras (estatales o
privadas), incluyendo amortizacion o
compenzacion de pérdidas, subsidios a los
precios de combustibles y en servicios
portuarios.

2. SUBSIDIOS A LA CONSTRUCCION

Se refiere a subsidios otorgados para la
construccion de embarcaciones, basados en
diferencias con relacion a los precios
internacionales.

3.INCENTIVOS FINANCIEROS

Incluye el otorgamiento de creditos blandos,
plazos preferenciales, garantias o avales,
subsidios a tasas de interés para
construccion y compra de buques.

4. BENEFICIOS SOCIALES

Incluyen esquemas varios de subsidios e
incentivo fiscales, como son, exenciones del
ISR, de IVA e impuestos de importacion de
equipos y materiales; depreciacion acelerada
de embarcaciones e incentivos a [os usuarios
para fomentar la concentracién de servicios
con navieras nacionales.

5.RESERVA DE CARGA

Leyes de reservas de carga para la
obligatoriedad de transportar un porcentaje
equilibrado de comercio exterior; exclusividad
en trafico de cabotaje; convenios bilaterales
de transporte maritimo; preferencias en
terminales y servicios portuarios nacionales,
etc.
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LA MAYORIA DE LOS DISTINTOS PAISES EN VIAS DE DESARROLLO, ADEMAS
DE CONTAR CON LEYES ESTRICTAS DE RESERVA DE CARGA PROTEGEN A
NAVIERAS PROPIEDAD DEL ESTADO, OTORGAN IMPORTANTES ESTIMULOS A
LA ACTIVIDAD MARITIMA.
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~TIROS:D E'l e MODALIDADES : EJEMPLO DE’ PA!SES
“ESTIMULOS AR, S
et e DRI IR e ] e B g0 i'“ ot o
Subsidi .
Fi:;;,;gs a) Exencidn del ISR | Brasil, Argentina, Colombia, Pert

b) Exencién IVA e
impuestos de
adquisicién o
importacién

Brasil, Chile, Peru, Uruguay

¢) Deduccion por reevaluacion| Chile

d) Exencion del impuesto a
la propiedad de los barcos| Argentina, Brasil, Perd, Uruguay

Subsidios a |a) De operacién y tarifas

la operacion preferenciales Brasil

b) 25% del costo de
~adquisicion de buques
en astilleros nacionales

Argentina, Brasil, Peru, Uruguay

Apoyos a) Créditos blandos para la

financieros adquisicion de buques Argentina, Brasil, Perd, Uruguay

b) Subsidios a las tasas de
interés

185



AUN EN EL CASO DE PAISES CON ALTO NIVEL DE DESARROLLO
LOS ESTIMULOS SON EXTENSIVOS A VARIAS CATEGORIAS Y POR
MONTOS IMPORTANTES.

. &‘}qm ,,:,

DESAI’IF‘IOLLOw
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_TPAISES'DE..
BANDERADE
CONVENIENCIA

= ot e et e o SRy

1 SUBSIDIOS

especializados

8-10%

Cubre diferencias |Subsidio al Aval del 25%
DE con los precios de cabotaje y a las por parte del
OPERACION |olros palses empresas Gobierno
2.8UBSIDIOS Esquema de Subsidio entre Hasta 1897 existia
DE propiedad 5-10% un subsidio del
CONSTRUCCION|Jcompartida 70%
Cubre hasta el Cuota de
50% del costo del registro entre
buque en relacion 1.0y 1.2
con ios precios dis/ton registro
internacionales neto
g)‘}g{g:nl;gné? de }prestamos hasta - [80% del costo de 0.10 a 0.30
3.INCENTIVOS  |Estado v del 70-80% del reparacion a 12% | 41s/10n r;agistro
FINANCIEROS {Préstamos entre |valor, 12 afios, 8% |con interés neto/afo
- el 50-87% del interés. comercial
costo
Fondo generado !
por el 20% flete de Exencion de
imp. y 5% flete impuestos
exp.
Del 70% se reduce
4BENEFICIOS  |Existen fondos de |Reembolso del |al 40% para el
capital y de ; pago de imp. si se
FISCALES reserva ;2% deftlmpu_qsto tiene participacion
e construccién estatal
Depreciaciéndel E’;%”n‘ig’s" de Exencién del IVA R
25.33% en el reparaciones, Depreciacion del eserva
primer aho buques Cabotaje

5.RESERVA DE

Reserva en el

Reserva

Los marineros
tiene reduccién de

CARGA cabotaje maritimo i..ndicionada impuestos
Reserva a cargo Reserva en
del Edo. cabotaje

Acuerdo especial
con EUA, Europa

50% de carga
general

Trafico
sudamericano
regulado por
convenios

bilaterales

50% de carga
general

Fuente: US Department of Transportation Maritime Adminstration, Marltime Subsides, 1988
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5.- ALINEAMIENTOS PARA UNA NUEVA ESTRATEGIA
Nueva estrategia

. México debera ensayar una nueva estrategia de desarrollo
maritimo/portuario tomando en cuenta ya no sélo su interés nacional, sino su
particular politica de insercion en la economia mundiai. El reto consistira en
asegurar "lhubs" naturales que sean reconocidos tanto por los armadores
nacionales como por las grandes companias maritimas mundiales.

. Entonces, sera necesario promover una politica de puertos concentradores
mexicanos que asegure que éstos sean apreciados internacionalmente por
su solidez y las ventajas comparativas que ofrezcan en los servicios
portuarios y no sélo por tarifas menores o por concesionamiento gratuito.

Requerimientos especificos para el posicionamiento de la marina mercante
nacional. "

. Nueva Ley de Navegacion y Comercio Maritimo que incluya:

« _Apertura en forma ‘minoritaria a la inversion extranjera en navieras
mexicanas ' _

. Flexibilizacion de la hipoteca maritima para certidumbre de financieros
internacionales

. Libertad de contratacién de seguros para lograr coberturas competitivas

. Inclusion de los términos de contratacion maritima

o Adopcion de fietamiento a casco desnudo

. Desregulacion del servicio de pilotaje

* . Desregulacién de procedimientos de inspeccion y certificacion

. Establecimiento de procedimientos judiciales maritimos

. Creacidn del Registro Internacicnal Mexicano de Buques

* " Implementacién de un esquema fiscal especifico para la industria.

. Instrumentacién de un programa de financiamiento para las empresas
navieras.

. Fortalecimiento de un programa de contratos a largo plazo con PEMEX.

. Obtencién de combustible de PEMEX a precios competitivos

internacionalmente.
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Se concluye asi sobre la conveniencia un programa de impulso adecuado con el
objeto de asegurar el desarrollo de la actividad del transporte maritimo. Un
conjunto de razones fundamentan lo anterior.

s Es la unica actividad en la que México realmente participa en la economia global,
que ha venido creciendo en el pasado y que, desde el punto de vista estratégico a
- México le conviene que siga con un ritmo mayor de crecimiento.

e La politica de apertura externa y de crecimiento con base en los mercados
internacionales demanda como apoyc fundamental una actividad propia de
transporte maritimo con una participacién sustancial cercana al 40%.

» | a actividad maritima internacional, ademas de cada vez estar mas competida y
subsidiada, estd ocupada actuaimente en las consideraciones de cémo habra de
operar después del proyecto Europa'92. Es una buena oportunidad de impulsar la
nuestra, en tanto que los europeos tienen de qué preocuparse.

s El desarrollo del cabotaje es prioritario para abatir costos de transporte nacional.
Se requiere desarrollar la marina mercante costera y se requiere que sea
inmediata su instrumentacion .

+ La posibilidad de crecer depende de un mercado que podria llegar al 40% de
nuestros traficos. Sélo tenemos el 5% global. El resto esta a nuestra disposicién y
son divisas. No hay dificultad para crecer en mercado. La marina mercante solo
requiere condiciones para ofrecer al usuario el mismo nivel de fletes de las
marinas de terceras banderas que estan subsidiadas.

6.- RECOMENDACIONES
1. Promover el crecimiento de la Marina Mercante Nacional en tanto que su
participacion en los traficos nacionales e internacionales sea ¢ptima para
el pais, incluyendo la participacion en los traficos cruzados generando

divisas como exportaciéon de servicios.

2. Revisar y adoptar politicas explicitas para el desarrollo del transporte
maritimo de linea, asi como de graneles sdlidos y liquidos.

‘3. Promover la realizacion de contratos de largo plazo entre usuarios y
armadores nacionales en los traficos controlados por el Estado,
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atendiendo a las condiciones de eficiencia, competitividad y cobranza
congruentes para ambas partes.

4. Desarrollar y/o adecuar un programa de estimulos que garanticen
principalmente condiciones de financiamiento adecuadas para la
adquisicion de buques, asi como vigilar y promover la supresién de dobles
tributaciones internacionales, en el aspecto fiscal.

5. Maximizar la utilizacion de la capacidad instalada de los astilleros
nacionales, conciuyendo su privatizacion.

6. Instrumentar un programa de fortalecimiento institucional de ia autoridad
maritima.
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FUNCION DE LA ADUANA,

# REGULAR LA ENTRADA Y SALIDA
DEL TERRITORIO NACIONAL DE
MERCANCIAS Y DE LOS MEDIOS
EN QUE SE TRANSPORTAN O
CONDUCEN.

OBLIGACIONES (ART. 1°L.A))

& ESTAN OBLIGADOS AL CUMPLIMIENTO DE
LAS CITADAS DISPOSICIONES QUIENES
INTRODUCEN MERCANCIAS AL TERRITORIO
NACIONAL O LAS EXTRAEN DEL MISMO, YA
SEAN SUS PROPIETARIOS, POSEEDORES,
DESTINATARIOS, REMITENTES, APODERADOS,
AGENTES ADUANALES O CUALESQUIERA
PERSONAS QUE TENGAN INTERVENCION EN
LA INTRODUCCION. EXTRACCION CUSTODIA,
ALMACENAJE, MANEJIO Y TENENCIA DE LA
MERCANCIAS.

PRESENTACION DE DOCUMENTOS
ADUANEROS

+ ARTICULO 20 DE LA LEY ADUANERA

- OBLIGACION DE LAS EMPRESAS
PORTEADORAS, CAPITANES. PILOTOS,
CONDUCTORES Y PROPIETARIOS DE
MEDIQS DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS OBJETO DE IMPORTACION
O EXPORTACION




FORMAS DE AMPARAR LA TENENCIA,
TRANSPORTE Y MANEJO (ART. 146 L A.)

+ PEDIMENTO

- PARA LEGAL IMPORTACION
+ NOTA DE VENTA :

- EXPEDIDA POR AUTORIDAD FISC
FEDERAL

+ FACTURA
- COMOLO SENALA ELCFF.

FORMAS DE AMPARAR MERCANCIAS
NACIONALES EN REGION Y FRANJA

FRONTERIZA (ART. 147 L.A.)

¢ EXPORTACION PROHIBIDA O
RESTRINGIDA

- PEDIDOS
-~ FACTURAS
~ CONTRATOS

- PERMISC DE EXPORTACION
CORRESPONDIENTE

FORMAS DE AMPARAR MERCANCIAS
NACIONALES EN REGION Y FRANJA

FRONTERIZA (ART 147 L.A))

+ CONFUNDIBLES CON LAS
EXTRANJERAS

- MERCANCIAS REGISTRADAS EN MEXICO
» FACTURAS (RF.C)

\




FORMAS DE AMPARAR MERCANCIAS
NACIONALES EN REGION Y FRANJA

FRONTERIZA (ART. 147L.A.)

« PRODUCTOS AGROPECUARIOS
— CONSTANCIAS DE:
" » COMISARIO EJIDAL
» ASOCIACION AGRICOLA O GANADERA
» SAGAR

DOCUMENTACION DE MERCANCIAS
" EN TRANSPORTE

+« ARTICULO 29-B C.FF.

- EN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS

POR EL TERRITORIQ NACIONAL.

" » PEDIMENTO DE IMPORTACION: NOTA DE
REMISION: DE ENVIO; DE EMBARQUE O
DESPACHO. ADEMAS DE LA CARTA DE
PORTE.

» LOS PROPIETARIOS DE LAS MERCANCIAS
DEBERAN PROPORCIONAR DICKOS
DOCUMENTOS '

DESPACHO ADUANERO

+ CONJUNTO DE ACTOS Y FORMALIDADES
RELATIVOS A La ENTRADA DE
MERCANCIAS AL TERRITORIO NACIONAL Y
A SU SALIDA DEL MISMO, QUE DE ACUERDO
CON LOS DIFERENTES TRAFICOS Y
REGIMENES ‘ADUANEROS DE LA LEY,
DEBEN REALIZAR LAS AUTORIDADES
FISCALES Y LOS CONSIGNATARIOS O
DESTINATARIOS EN LAS IMPORTACIONES Y
LOS REMITENTES EN LA EXPORTACIONES.

TSN




DESPACHO ADUANERO

e DE ACUERDO AL TRAFICO SE
GENERAN LAS OBLIGACIONES

FISCALES PARA EL
TRANSPORTISTA
DESPACHO ADUANERO
(TERRESTRE)

¢ CARGA SUJETA A DISPOSICION DE
LA AUTORIDAD ADUANERA, DE
ACUERDO AL PROCEDIMIENTO DEL
DESPACHO ADUANERO (REGIMEN
ADUANERO)

REGIMENES ADUANEROS

+ DEFINITIVOS
+ TEMPORALES

+ DEPOSITO FISCAL

¢ TRANSITO DE MERCANCIAS




TRANSITO DE MERCANCIAS
RESPONSABLE SOLIDARIO

+ ARTICULO 129 LA,

- SERAN RESPONSABLES SOLIDARIOS
ANTE EL FISCO FEDERAL DEL PAGO
DE LAS CONTRIBUCIONES Y CUQTAS
COMPENSATORIAS OMITIDAS, DE SUS
ACCESORIOS Y DE LAS
INFRACCIONES QUE SE COMETAN
DURANTE EL TRASLADO DE LAS
MERCANCIAS, CUALESQUIERA LAS
SIGUIENTES PERSONAS:

TRANSITO DE MERCANCIAS
RESPONSABLE SOLIDARIO

+ ART. 129 FRAC. Il L.A.

-LA EMPRESA TRANSPORTISTA
" INSCRITA EN EL REGISTRO QUE
ESTABLEZCA EL REGLAMENTO
CUANDO REALICE EL TRASLADO
DE MERCANCIAS.

REGISTRO DE EMPRESAS
TRANSPORTISTAS

« 1- SOLICITUD POR ESCRITO SENALANDO
EL TIPO DE TRANSITO

~ NOMBRE O RAZON SOCIAL YR F.C
- DOMICILIO FISCAL DE LA EMPRESA

- NOMBRE Y RF.C. DEL REPRESENTANTE
Y PODER




H
.

REGISTRO DE EMPRESAS
TRANSPORTISTAS

¢ 11.- ANEXOS

- COPIA DEL RF.C. Y CONSTANCIA DE
DOMICILIO FISCAL

- COPIA CERTIFICADA DEL ACTA
CONSTITUTIVA (REGISTRO PUBLICO DE
COMERCIO)

« l[1.- CAPITAL SOCIAL MINIMO DE
- § 1’000,000.00

PRINCIPALES ACTOS DEL
DESPACHO

# PRESENTACION DEL PEDIMENTO A PAGO

+ ENTRADA DE LA MERCANCIA AL
RECINTO FISCAL

¢ PRESENTACION AL SISTEMA ALEATORIO
— EL RECONOCIMIENTO ADUANERO




EDI
|, Definicion

Es la Comunicacién de informacidon estructuradaq, -
Transacciones, documentos de negocios y comerciales-, de
computadora a computadora, de aplicacion a aplicacion, sin
intervencién humana vy sin papeles; em‘re corporaciones,
instituciones © individuos.

Il. Caracteristicas
A. Intercambioc de mensajes y procesos de manera
automdtica.
B. Es un negocio sin papel
C. Es la distancia mas corta entre las computadoras de |os
socios de negocios.
D. Se reaqliza a Troves de servicios de redes de
" telecomunicacionegs publicas y privadas, por medio de
redes de valor agregado.
No es un buzon electrdénico libre, sino informacién bien
estructurada que puede ser procesada eficientemente v sin
ambiguedades
lll. Componentes
A. Estandares Internacionales
B. Hardware
C. Software de EDI
.D. Comunicaciones =
. E. Socios comerciales
IV. Ventajas de su uso

m

A. Minima inversion en Hardware, Software y suscripcién a -
redes.

B. Ahorros significativos en costos

C. Mejor aprovechamiento de 10s recursos de coémputo

D. Optimizacion de procesos comerciales

E. Utilizacion de datos ya capturados

F. Rapidez y precisidn en el manejo de datos

G. Reduccion de personal encargado de procesos de

captura, validacién y emision de reportes,
V. Aplicaciones prirtirRess
A. Planeacidon de los procesos productivos en linea con
proveedores
B. Herramienta bdsica para la transicion a sistemas como el
Just in Time y Quick Response (QR).



VI,

Vi,

VI
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C. Mejoramiento del flujo de efectivo con aumento de capital
de trabajo.

D. Informacidn soporte para la investigacion de mercados y Ia

planeacidén estratégica.
E. Estrechamiento en las relaciones con los socios del
negocio. . . : J
Meconlca de funcionamiento
A. Medio :
1. Redes de Valor Agregado VAN
a) Scportan la conexidon desde cualquier plataforma de
coémputo.
b) Utilizan cualquier sistema operativo.
- ¢) Sélo requieren de un moédem para establecer el
, enlace.
B. Tarea
1. Sirve como oficina postal que recibe mensajes
electronicos que se entregan a los destinatarios
mediante “buzones”.
2. Comparte archivos electronicos de salida enTre usuqarios
interconectados, que antes eran impresos.
C. Mensajes
1. iInformacidn ciasificada
2. Ordenes de pago
3. Pedidos |
4. Actualizaciones
5. Reportes
Seguridad del sistema
Acceso controlado por contrasenas
Validacion de datos
Control sobre [os sistemas y la informacidn intercambiada
Establecimiento de rangos definidos para cada tipo de
operacion.
Auditoria de origen y destino de cada mensoje :
Establecimiento de procedimientos especificos para Ic:
validaciéon de la integridad de mensajes.
Apego estricto a estandares de EDI que sobrepasan el nivel
de seguridad de los metodos tradicionales de comercio.
. Envio completo de mensajes.
Evita duplicidad de mensqgjes.
Elemenfos legales y de seguridad
A. Establecimiento de terminos y condiciones a través de un
contrato Unico



1. Limites de responsabilidad
2. Confidencialidad de la informacién
3. Uso de la informacion
4. Responsabilidades y derechos
B. Acuerdos de Operacién :
1. Bases y reglas de intercambio
2. Horarios de transaccion
3. Tipo de informacién en intercambio
o 4, Restricciones
IX. Tipo de conexién
A. Empresa
1. Red VAN
Q) Proveedores
b) Transportes
¢) Instituciones Financieras
d) Fabricantes
e) Clientes
X. Beneficios
A. Mayor competitividad en el mercado
B. Reduccidon de costos operativos y 10s derivados de fallas,
errores u omisiones,

C.
X, Aplicaciones en el 1rc:nsporre
A. Usuario

1. Red VAN
a) Catdlogo de servicios, horarios y corridas
b) Cotizacion de cuotas y tarifas
~ C) Requerimientos y disponibilidad de equipo
d) Contratacion de servicios
e) Dimensionamiento de embarques
f) S=guimiento y localizacidon de embarques
g) Estimacion de llegadas
h) Confirmacion de arribos
i) Instrucciones dinamicas
j) Consulta de archivos historicos
k) Estados de cuenta
Iy Transferencia de fondos
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1.-TRANSPORTE MULTIMODAL.

1.1.-CONCEPTOS BASICOS.

® TRANSPORTE INTERMODAL (TRA-IN):

. “ES EL MODO DE TRANSPORTE EN EL CUAL LOS BIENES SON
DESPLAZADOS MASIVAMENTE EN Y CON EL  EQUIPO
ESPECIALIZADO QUE FACILITE SU TRANSFERENCIA ENTRE DOS O
MAS MODOS DE TRANSPORTE, SEGUN CONVENGA”. .

® TRA-IN “INTERIOR™:

- “ES EL TERMINO QUF SE UTILIZA CUANDO EL TRANSPORTE
INTERMODAL ES HECHO ENTRE EL FERROCARRIL Y EL
AUTOTRANSPORTE"”.

- TAMBIEN SUELE CONOCERSELE COMO: “TRANSPORTE
 INTERMODAL TERRESTRE”.

® TERMINAL INTERMODAL INTERIOR: TII T

ES EL ESPACIO FISICO, EN EL TRAYECTO DE UN BIEN, DOTADO DE
LOS COMPONENTES NECESARIOS PARA QUE SE.REALICE LA
ACTIVIDAD DE TRANSFERENCIA DE LA CARGA, EN EL TRA-IN
INTERIOR.

® TRANSPORTE MULTIMODAL.:

CONCEPTO QUE MANEJA EL MOVIMIENTO DE MERCANCIAS
ENTRE DOS O MAS MODOS DE TRANSPORTE, MEDIANTE UN
SOLO CONOCIMIENTO DE EMBARQUE. A TRAVES DE UN
OPERADOR  MULTIMODAL QUE TIENE TODA LA
RESPONSABILIDAD DESDE EL PUNTO DE ORIGEN HASTA EL
DESTINO FINAL.

B



1.2.- EL TRANSPORTE INTERMODAL EN -
MEXICO

ANTECEDENTES HISTORICOS:

50's: INICIAN SERVICIOS “FORMALES” DE TRA-IN INTERIOR, EN
EU. |

70's: EL TRA-IN INTERIOR EN M:EXICO INICIA CON
OPERACIONES EN PANTACO, DF.

80's: APARECE EL “DOBLE ESTIBA” Y CON ELLO EL IRA IN
INTERIOR COBRA MAYOR AUGE EN EL MUNDO (+ EN EU).

1990: SE INAUGURA ESTE SERVICIO EN MEX.

‘04-’95: INICIAN OPERACIONES LA MAYORIA DE LAS TIIM QUE
OPERAN ACTUALMENTE.

LAS TIIM. ,

LA RED ACTUAL (VER MAPA RED TIIM):

SERVICIOS: |

FERROCARRILES CONECTANTES (EU),

INTERFASE TERRESTRE PORTUARIA.

FERROCARRILES CONECTANTES (EU):

UP. SP, SOR. TEXMEX, BNSF. ' -

MATAMOROS, NVO. LAREDO, PIEDRAS NEGRAS, OJINAGA, CD.
JUAREZ, NOGALES.

INTERFASE TERRESTRE PORTUARIA:

MANZANILLO. LAZ. CARDENAS.

ALTAMIRA, TAMPICO, VERACRUZ.

PRINCIPAL USUARIO: INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (TRAFICO
INTERNACIONAL).

(W)



1.2, _r' \NSPORTE INTERIMODAL EN IMEXICO,
LAS TTIM
NOMBRE ANO TIPO 1SUARIO VOL ANO '9%6 VOLANO'9% |OFERA
AUTO | INTERMOD.

T VB MANOCBERAS
PANTACO 5 P1  JAUTO 739 543 FIVAITIM
HERMOSILLO 82 P2 |ALTO APL/SETEN A
AGUSCALIENTES 90 PYP} [ALTO SEIESA
TORREDN 92 P2 |IND.GRAL NADIE
SALTRLO 93 Pl |AUTO NADIE
RAMOS ARZ 94 P2 |AUTO 353 APL/TIM
GUADALAJARA 94, Pt |IND.GRAL FPTRMEX-15A
MONTERREY 94 P! |IND.GRAL 37 FNETIM
QUERETARO 94 P3  JAUTO MG
LA ENCANTADA 95 P2 -|AUTO in3 154 ™
CHIHUAHUA 95 Pl |AGROIND. 12 TIM
TOLUCA " |AUTO
ITOTAL 12 TIM 21 AR 8/12 AUTO

* Nomenclatura: P1 = Piblica; P2 = Privada; P=Privada. & nso piblico

* 1a columna de "usuario” menciona solo at pringpal.
* Los voiiimenes estan eo miles.

[k

LTIALTS POP T I

TELMODAL

EN IMEICD)

LAS TERMINALES PORTUARIAS

NOMBRE JANO TIPO {USUARIO VOL ANO '96{OPERA OBS.
INTERMOD.
MANIOBRAS
ALTAMIRA ‘86 P3 C. GRAL 222 API
TAMPICO -- P3 C. GRAL 16.8 API L
VERACRUZ 79 P} AUTO 50 ICA/CICE/OPGI
MANZANILLO ‘85 P3 AUTO 29.4 OCUPA/CTMSA
LAZ. CARDENAS ‘82 P3 C. GRAL 3.2 APl
7 P. RESTANTES -- - C. GRAL 18.8 APl

* Nomenclatura: P1 = Publica: P2 =.Privada; P3=

* La columna de "usuanio” menciona solo al principal.

* Los volumenes estan en miles

Privada. de uso

FUENTE' COORDINACION GRAL DE PUERTOS Y MARINA MERCANTE




1.3.- EL TRANSPORTE INTERMODAL ENEU Y
CANADA.

- E.U.:

1972- SEA-LAND Y S.P. INICIAN EL TRANSPORTE DE
CONTENEDORES DE UNA ESTIBA ENTRE LA COSTA OCC. DE EU
Y EL GOLFO DE MEXICO.

1984- APL PONE EN SERVICIO LOS TRENES DE DOBLE ESTIBA

ENTRE DOS CIUDADES DEL INTERIOR DE EU.*

: ) * FUENTE: DOCUMENTO TECNICO NO 16. IMT-

1.3,- EL TRANSPORTE INTERMODAL EN EL
Y T

EL TRANSPORTE INTERMODAL EN EU

NOMBRE ANO TIPO |USUARIO VOL ANO '96 |OPERA |OBS.
INTERMOD.
MANIOBRAS
EU '96 P2y P3 |VARIOS 16.6 33% TTS |71 veces
CANADA 96 P1 VARIOS 23 CN-CP |8 veces

* Nomenclatura: P1 = Piblica: P2 =.Privada: P3 = Privada. de uso pubiico.
* La columna de "usuar- | menciona solo al principal.

* Los volumenes estan en miles

* Una maniobra= 1,13 TEU . APROX.

FUENTE. INTERMODAL WEEK. VOL.2 No 22, 1997.



2 .- COMPONENTES DEL TRANSPORTE
INTERMODAL.

~ GENTE
METODOS
INFRAESTRUCTURA
EQUIPAMIENTO
INFORMACION

3 .- LOS ACTORES EN UNA CADENA

LOGISTICA DE TRANSPORTE INTERMODAL.

EXPORTADOR /IMPORTADOR
NAVIERA/AGENTE NAVIERO
AUTOTRANSPORTE

ESTACION DE TRANSFERENCIA
FERROCARRIL -
AGENTE ADUANAL
ADUANA




4.- EL PROCESO TIPICO DE UNA CADENA
LOGISTICA DE TRANSPORTE. .

4.- EL PROCESO TIPICO DE UNA
LOGISTICA DE TRANSPORTE.

= > =AYV R 3-AT

. |A-TRACTOR ENGANCH
EQUIPO ¥ REALIZA
1ar ARRASTRE

C - CARGAN B - ARRIB
.| EQUIPO AL ANDEN

i : D-REALIZA
© 7| 2d0 ARRASTRE.

: y

E - ARRIBA F - RECEPCION
LA TERMINAL, DEL EQUIPO ¥
CARGA DEL TRE

G-"JALA"DE |
TERMINAL ~ «
FORMA TREN

H - ARRASTRI
A FRONTERA

L 4
I-ARRIBO ¥
ENTREGA AL FC {J-DESPACHO ADUANAL
CONECTANTE » DE EXPORTAZION

X

~

S.- INFRAESTRUCTURA.

ESPACIO FISICO DOTADO DE LOS COMPONENTES -NECESARIO_S
PARA QUE SE REALICE EL TRANSPORTE INTERMODAL.

ACCESOS CARRETEROS Y FERROVIARIOS
- MUELLES

VIAS DE TRABAJO

VIAS DE ALMACENAMIENTO

CALZADAS DE CIRCULACION

PATIOS DE MANIOBRAS



- PATIOS DE ESTACIONAMIENTO

- CASETAS DE CONTROL .

- AREA DE OFICINAS Y LOGISTICA

_ - TALLERES DE MANTENIMIENTO

- OTRAS AREAS (SENALAMIENTOS, ETC.)

6 .- EQUIPAMIENTO

AN

- .MAQUINARIJA Y EQUIPO EMPLEADO PARA REALIZAR LAS
MANIOBRAS, MANEJO O SEGUIMIENTO DE LOS
CONTENEDORES EN LAS TERMINALES.

- GRUAS (DE PORTICO, DE PLUMA, MONTACARGAS, PAKERS.
ETC.)
- TRACTORES DE PATIO (HOSLERS)
- CARROS PORTACONTENEDORES -
- MAQUINA DE PATIO (CANASTILLA, RAMPAS, ETC.)
CHASSIS (20’ Y 40°)
OTROS DE APOYO
(RADIO COMUNICACION, COMPUTO, ETC.)

7 .- INFORMACION

) LA INFORMACION ES EL ELEMENTO SIN EL CUAL NO ES
POSIBLE" OPERAR EFECIENTEMENTE CADENAS LOGISTICAS
INTERMODALES ; POR DEFINICION, NO HAY LOGISTICA SIN
INFORMACION,

) EN UN FENOMENO GLOBALIZADO COMO LO SON LAS
CADENAS LOGISTICAS INTERMODALES, EL TRATAMIENTO
QUE ACTUALMENTE RECIBE LA INFORMACION FRAGMENTA



[II)

LA REALIDAD; A UN FENOMENO GLOBALIZADO, SE LE DA UN
TRATAMIENTO FRAGMENTADO.

ACTUALMENTE LA INFORMACION “VIAJA CON LA CARGA",
ESTO ES, EN LA DIMENSION ESPACIAL EN LA QUE EXISTIMOS
Y, AUNQUE EXISTEN vSISTEMAS DE RASTREO, ESTOS SE
LIMITAN A INFORMAR PERO NO A INTEGRAR A LOS
“JUGADORES” DE LAS CADENAS; NO MERCOWCAN.

IV) ES POSIBLE MANEJAR LA INFORMACION EN OTRA

V1)

DIMENSION (CIBERESPACIO), HACIENDOLA IGUALMENTE
ACCESIBLE A TODOS LOS INTEGRANTES DE LA CADENA
LOGISTICA. ES POSIBLE DESARROLLAR LA
CIBERESTRUCTURA NECESARIA PARA QUE LAS CADENAS
LOGISTICAS ,VIRTUALES SE ALOJEN EN EL LLAMADO
CIBERESPACIO, PARALELAS A LAS FISICAS, Y QUE LAS
REPRODUZCAN Y SIRVAN DE “BOLA DE CRISTAL™ PARA
TODOS LOS PARTICIPANTES, PERO QUE ADEMAS LES
PERMITAN [NTERCOMUNICARSE, PARA LA OPERACION,
ADMINISTRACION Y COMERCIALIZACION DE LAS CADENAS
FISICAS Y SERVICIOS INHERENTES A ELLAS,

PENSANDO  NEGATIVAMENTE, CON LAS CADENAS
LOGISTICAS VIRTUALES TODOS QUEDAN EN EVIDENCIA,
MOSTRANDO SUS VIRTUDES Y SUS DEFECTOS.

VII) PENSANDO POSITIVAMENTE, LAS CADENAS VIRTUALES

PERMITEN SER PROACTIVOS. ADEMAS DE COORDINAR LOS
TRABAJOS DE LOS PARTICIPANTES PARA HACER MAS



. COMPETITIVA LA CADENA FRENTE A OTRAS, O FRENTE A

OTROS FLUJOS COMERCIALES. LOS MIEMBROS DE LAS
MISMAS CADENAS SON ALIADOS ENTRE Si Y PODRIAN
TRABAJAR COORDINADAMENTE ~EN - RESOLVER ~ LAS
DEBILIDADES PARTICULARES DE CADA UNO DE ELLOS.
ADEMAS, LAS BASES DE DATOS QUE SE GENERAN EN LAS
CADENAS VIRTUALES PUEDEN TRABAJARSE
ESTADISTICAMENTE PARA UBICAR DEBILIDADES O CUELLOS
DE BOTELLA Y RESOLVERLOS.

VIII) OTRAS VENTAJAS SON QUE RACIONALIZAN LOS RECURSOS
INVERTIDOS INDIVIDUALMENTE, EN LAS TECNOLOGIAS DE
INFORMACION Y DE TELECOMUNICACIONES DE USO
GENERALIZADO ACTUALMENTE.

8 .- LA CALIDAD TOTAL EN EL
TRANSPORTE INTERMODAL.

10
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BB 1.5.- £ TRANSPORTE INTERMODAL EN EU
Y CANADA.

| | | | ]
EL TRANSPORTE INTERMODAL EN EU

NOMBRE ANO TIPO (jUSUARIO VOL ANO '96 |OPERA |[OBS.
‘ INTERM OD. 2
MANIOBRAS
' ey '96 P2 yP3 |VARIOS 16,600 33% ITS (96 veces
CANADA '96 P1 VARIOS 2,300 |CN-CP |13 veces

* Nomenclatura: P] = Publica; P2 =,Privada; P3 = Privada, de uso publico.
* La columna de "usuario” menciona solo al principal.

* Los volimenes estan en miles.

FUENTE: INTERMODAL WEEK. VOL.2 No.22, 1997.

=TIM

27/06/97



LAS TIIM

1.2.- EL TRANSPORTE INTERMODAL EN MEXIC'O..

i- Nomendatura: P1 = Pablica; P2 =,Privada; P3 = Privada, de uso pillico,
.- La columna de "usuario” menciona solo al principal.'-

'~ Los wlimenes estan en miles.

- Una maniobra = 1.13 T.EU,, APROX

*FUENTT MARTIN ARANDA (APL)

NOMBRE ANO TIPO ISUARIO VOL ANO '96 VOLANO'96 |OPIRA

AUTO INTERMOD. - ‘

VEH MANIOBRAS

PANTACO. 75 Pl |AUIO 73.7 543 FIVMTIM
HERMOSILLO * 82 P2 |AUTO 26.4 APL/SETESA
AGUASCALIENTES 9() P2/P3 [AUIO 12 SETESA
TORREON 92 P2 |IND.GRAL. - NADIE .
SALIILLO 93 Pl |AUTO - NADIE
RAMOS ARZ. 94 rz |AUTO 353 APL/TIM
GUADALAJARA * 94 Pl |IND. GRAL 2.04 FP/TRMEX-USA
MONTERREY 94 Pl |IND. GRAL 3.7 FNE'TIM
QUERETARO * 94 P3 |AUTO 22.8 GMG
LA ENCANTADA 95 P2 |AUTO 127.3 154 ™
CLIHUALIUA 95 Pl  |AGROIND. 1.2 TIM
TOTAL 12 TIIM 21 AN. 8/12 AUIO 201| 173.14
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W
Por acuerdo del- Comité, podrén sef mvrtados otros semdores pub!tcos de esta Secretana o de otra:
dependencias y entidades de la Admm:strac:én Pubhca Federal.y terceras personas cuando los asuntos :
desahogar asf lo requieran " : :"'”" S LA

.‘.

s‘-. e -

3

TRANSIT ORIO

Unico.- E| presente Acuerdo entraré en wgor al dla mgmente de su publicac16n en el Diario Oficial de i:
Federacién. A
N ey e

[}

Sufragio Efective. No Reeleccion.

.

México, D.F., a 24 de diciembre de 1996 EI Secretario de Comumcamones y Transportes, Carlos Ruu
Sacristin.- Rubnca o e e e ~

NORMA Oficial Mexicana NOM-012.5CT-2- 199" Sobre el peso y'din':lensmnes maximas con los que puede:
circular los vehiculos de autotransporte que transitan en los caminos y puentes de jurisdiccion federal.

Al margen un sello con el Escudo Nacional, .que dice. Estados Unidos Mexicanos.- Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.- Direccién General de Autotransporte Federal

NORMA OFICIAL MEXICANA NOM-012-SCT-2-1995 SOBRE EL PESO Y DIMENSIONES MAXIMAS
CON LOS QUE PUEDEN CIRCULAR LOS VEHICULOS DE AUTOTRANSPORTE QUE TRANSITAN Et
LOS CAMINOS Y PUEN£S DE JURISDICCION FEDERAL. ', .-/ .,

AARON DYCHTER POLTOLAREK, SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE en mi caracte de President:
det Comité Consultivo Nac.onal de Normalizacion de Transporte Terrestre, con fundamento en los artfculo:
36 fracciones | y IX de la Ley Organica de la Administracién Pablica Federal, 10, 38 fracctdn I, 40 fraccione:
I, 'y XVI; 43 y 47 fraccion |V de la Ley Federal sobre Metrologla y Normalizacién, 1o0. y So. fracciones 1V
VI de la Ley de Caminos, Puentes y Autotranspor’te Federal 19 fraccidén X del Reglfamento Intenor de
Secretaria de Cornumcac:ones y Transportes; 10., 30., 40. y 50. del Reglamento sobre el Peso, Dimensione:

'y Capacidad de los Vehlculos de Autotransporte que trans:tan en los Caminos y Puentes de Jurisdicctdr
Federal, y .

" CONSIDERANDO
Que la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién en sus articulos 63 y 64, faculta a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, organizar y presidir el Comité Consultivo Nacional de Normalizacidn de
Transporte Terrestre, para la elaboracidn de las normas oficiales mexicanas en las que se establezcan la¢

caracteristicas, especificaciones y métodos de prueba para su comprobac:én respecto de la fabricacion
operacién de los vehlculos y equipos de autotransporte.

Que el Reglamento Interior de 1a Secretaria de Comunicaciones y Transportes en su articulo 19 fraccién X, le
otorga la facultad para elaborar los proyectos de normas oficiales mexicanas, respecto a la fabncacion
operacidn de los vehlculos 'y equipos destinados al autotransporte federal.

Que el autotransporte es {a columna vertebral en la actividad comercial del transporte de servicios )
bienes a nivel nacional.

Que es necesario disminuir los indices de accidentes viales ocasionados por vehlculos con exceso de
peso y dimensiones que circulan por los caminos y puentes de jurisdiccion federal y el deterioro acelerado de
los mismos .

Que es necesario tener un contral estricto del peso y las dimensiones con que circulan los vehlculos de
autotransporte por los caminos y puentes de jurisdiccidén federal, y de esta forma proporcicnar mayo
seguridad a los usuarios del camine y disminuir el desgaste de las carreteras.

Que durante el plazo de noventa dias naturales contado a partir de la fecha de la puéhcacién de
Proyecto de Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2-1995, Sobre el peso y dimensiones méximas con io:
que pueden circufar los vehiculos de autotransporte que transitan en los caminos y puentes de junsdiccié!
federal los analisis a que se refiere el artlculo 45 de la Ley Federal sobre Metrologia y- Normalizacion
estuvieron a disposicién del puabhco para su consulta.

/‘)
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Que en el plazo seﬁalado los interesados presentaron sus comentanos al Pmyedn de Ncrma.,los cuales ‘
fueron atendidos y analzados en el seno del Subcomité de Normalizacién numerozdel Camtf Consultwo T
Nacionai de Normalizacién de Transporte Terrestre mtegréndose al proyecto dgﬁmuvo las’ modlﬁcaclones :

\ pat]

procedentes. . e s "313‘4--3’\.’ (;?z & ‘:' §—=‘- N
Que la Secretaria de Comumcamones y Transpaortes, con fundamento en el artlculo 47 fraoclén III de la
Ley Federal sobre Metralogia y Normalizacién, por conducto del Presidente del Comlté Cunsultlvo Nacianal
de Normalizacién de Transporte Terrestre, doctor Aarén Dychter Pottolarek, . ordeno la pttllczc:én en el
‘Diario Oficial de la Federacidn de ias respuestas a los comentanos rectbldos durante el plazo de noventa'
dias a que se refiere la mencionada Ley. - 3 ¥ .
Que habiendo dado cumplimiento al procedimiento establecndo en Ia 'Ley' Federal sobm Metrologla y
Normalizacién para la expedicién de normas oficiales mexicanas y previa aprobacién del Carmté Consuitrvo
Nacional de Normalizacién de Transporte Terrestre, he tenido a bien expedir la sngmente ',.'-‘ s : .
NORMA OFICIAL MEXICANA NOM-012-SCT-2-1895, SOBRE EL PESQ Y DIMENSIONES MAXIMAS
CON LOS QUE PUEDEN CIRCULAR LOS VEHICULOS DE AUTOTRANSPORTE QUE TRANSITAN EN .
LOS CAMINOS Y PUENTES DE JURISDICCION FEDERAL. i TGN TR Riadite s

. . _ PREFACIO - . .. 578 ff: R _“j' .
En la elaboracién de esta Norma Oficial Me)ucana partlc:paron' G : 23 37
SECRETARIA DE COMUNICACIONES ¥ TRANSPORTES
SUBSECRETARIA DE TRANSPORTE - ’ ‘ TuaTL
SUBSECRETARIA DE INFRAESTRUCTURA Co
DIRECCION GENERAL DE AUTOUTRANSPORTE FEDERAL
DIRECCION GENERAL DE SEFVICIOS TECNICOS
DIRECCION GENERAL DE ASUNTOS JURIDICOS
INSTITUTO MEXICANO DEL TRANSPORTE
SECRETARIA DE COMERCIO Y FOMENTO INDUSTRIAL

DIRECCION GENERAL DE INDUSTRIAS . : LTl B Gk "

.. ’IJ“ ;...;_Lm

CONFEDERACION DE CAMARAS INDUSTRIALES DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS
CAMARA MINERA DE MEXICO i T
‘CAMARA NAGIONAL DE AUTOTRANSPORTE DE CARGA A SR _
CAMARA DE LA INDUSTRIA DE TRANSFORMACION DENUEVOLEON 5=, .. °° .~ |
CAMARA NACIONAL DE LA INDUSTRIA DE TRANSFORMACION .. /" = 777 '™ |
ASOCIACION NACIONAL DE PRODUCTORES DE AUTOBUSES, CAMIONES ' .~_-’_ Ll ':_l .
Y TRACTOCAMIONES, A.C. S e a
ASOCIACION DE TRANSPORTISTAS DE CARGA DE LA ZONA CENTRO DEL ESTADO DE
VERACRUZ, AC. s et
ASOCIACION NACIONAL DE LA INDUSTRIA HARINERA DE TRIGO, AC. ., e
ASOCIACION NACIONAL DE INDUSTRIALES DE ACEITES Y MANTECAS COMESTIBLES AC
ASOCIACION NACIONAL DE TRANSPORTE PRIVADO, A.C.
OTRAS EMPRESAS

ACEROS AMERICA, S.A.
CERVECERIA CUAUHTEMOC MOCTEZUMA L
FLETES HESA, S.A DEC.V. o _
GRANELERA INTERNACIONAL DE TUXPAM, S.A DE C.V. ' o
GRUPO GAMESA, S.A. DE C.V. ' o
GRUPO INDUSTRIAL BIMBO

HIAB-FOCO, $.A. DE C.V.

HYLSA, S.A. DEC.V.

IGUALA CONCENTRADOS, S.A. DE C.V.

INDUSTRIA DE REMOLQUES MEXICANOS, S.A. DE C.V.

KIMBERLY CLARK DE MEXICO, S.A.

fLine! sLoTwh o
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MAQUILAS INDUSTRILES TRF, SA DECV. . . : oo
MIJARES GUTIERREZ '

MOLINO SAN ANTONIO, S.A. DE C.V.

SABRITAS, S.A. DE CV.

SERVICIO ALP!

TRANSQUIMIA, S.A DE C.V.

TRANSPORTES PRIMAVERA, S.A.

TRANSPORTES MONTERREY, S.A. DE C.V.

TM M. MEXICANA, SA DECV.

TUBOS DE ACERO DE MEXICO, S.A.

INDICE
1.--  OBJE IVO YCAMPO DE APLICACION'
2-  REFERENCIAS ‘
3.- DEFINICIONES
4- | CLASIFICACION DE VEHICULOS

4.1. ATENDENDO A SU CLASE
42, ATENDENDO A SU CLASE, NOMENCLATUR.+, NUMERO DE EJES Y LLANTAS

- 5-  ESPECIFICACIONES
51 DEPESD | _

. 511  CONCENTRACIONES MAXIMAS DE CARGA POR EJE
512 PESO BRUTO VEHICULAR MAXIMO AUTORIZADO
52 DIMENSONES ... .
| | 521 DIMENSIONES MAXIMAS AUTORIZADAS
© 6-  METODOS IE PRUEBA
7-  OBSERVANGA OBLIGATORIA DE ESTA NORMA

7.1. VEHICULOS DE FABRICACION NACIONAL
7.2. VEHICULOS DE IMPORTACION
7.3. VEHICLOS EN OPERACION

8. SANCIONES
9- VIGILANCIA

10-  CONCORDANCIA CON NORMAS INTERNACIONALES
11.- VIGENCIA

12.- TRANSITOROS
13.- BIBLICGRAFA

14.- APENDICE NORMATIVO, "PESQO Y DIMENSIONES MAXIMAS AUTORIZADAS POR TIPO Dt
VEHICULQO YCAMINO®

NORMA OFICIAL MEXICANA NOM-012-SCT-2-1995, SOBRE EL PESO Y DIMENSIONES MAXIMAL
CON LOS QUE PUEDEX CIRCULAR LOS VEHICULOS DE AUTOTRANSPORTE QUE TRANSITAN Et
LO3 CAMINGS Y PUENTES DE JURISDICCION FEDERAL,

1.- Objetivo y campo de aplicaciél;

La presente Norma Oficial Mexicana tiene por objeto establecer las especificaciones de peso
dimensiones y capacidad de los vehiculos de autotransporte que transitan en los caminos y puentes de
junsdiccion federal,

“4
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2.- Referencias

~ f
' ‘e

Para la correcta aplicacién de esta Norma es necesano consuitar:

- Ley de Cammos Puentes y Autotransporte Federal

- Ley Federal sobre Metrofogia y Normalizacion,

- Reglamento sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehlculos de Autotransporte que
Transitan en los Caminos y Puentes de Jurisdiccién Federal.

- Reglamento para el Transporte Terrestre de Materiales y Residuos Peligrosos.
- Norma Oficial Mexicana NOM-008-SCFI- 1893 Sistema General de Untdades de Mednda

- Norma Oficial Mexicana NOM-013-SCT-2-1995 Caracteristicas y Especiﬁcaciones de la Constancia
de Capacidad y Dimensiones o de Peso y Dimensiones, asi como de Iz placa de especificaciones
técnicas que deben portar las unidades de autotransporte.

3.- Definiciones

Autobus.-

Autotanque -

Cam.n unitario.-

Camién -emoique.-
Capacidad.-
Carga util y peso atil.-

Condiciones de operacion
del vehfculo -
Dimensiones.-

Norma -

Peso.-

Peso bruto vehicular.-

Peso por gje.-
Peso vehicular.-

Remolque.-

Semirremoique -

Vehicuio automotor diseflado y equipado para el transporte publico o
privade de mas de nueve personas, de seis 0 mas llantas.
’ .

Vehiculo cerrado, camiéntanque, semirremolgue 5 remolque tipo tanque,
destinade al transporte de !Eqmdos gases licuados o sélidos en -
suspension. '

Vehiculo automotor de seis o mas llantas, destinado al trarisporte de
carga con peso bruto vehleular mayor de 4 toneladas.

Vehlculo destinado al transporte de carga, ceonstituido por un camion
unitano con un remolque acoplade mediante un mecanismo de
articulacién. . S

Numero méximo de personas, mas peso del equipaje y paqueteria, que
un vehfculo destinado al servicio de pasajeros puede transportar y para
el cual fue disefiado por elfabricante o reconstructor.

Peso maximo de [a éarga que un vehiculo puede transportar en
condiciones de seguridad y para el cual fue disefiado por el fabncante o
reconstructor.

Cuando el vehiculo se encuentra con tanque de combustible lleno,
lubricantes y sistemas de enfriamiento y accesorios a nivel.

Alto, ancho y largo maxmo expresado en metros de un vehiculo en )
condiciones de operacién incluyendo la carga.

" Norma Oficial Mexicana.

Fuerza que ejerce sobre a superficie terrestre un vehlculo expresado en
kilogramos-fuerza (kgf).

Suma del peso vehiculary el peso de la carga, en el caso de vehlculos
de carga; o suma del peso vehicular y el peso de los pasajeros, equipaje
y paqueteria, en el caso de los . .vehiculos destinados al servicio de
pasajeros.

Concentracién de peso, expresado en kilogramos-fuerza (Kgf), que un
eje transmite a través de todas sus llantas a fa superficie de rodamiento.

Peso de un vehlculo o combinacién vehicuiar con accesorios, en
condiciones de operacién, sin carga. :

Vehiculo con eje delanter y trasero no dotado de medios de propulsién
y destinado a ser jalado por un vehiculo automotor, 0 acoptado a un
semirremolque.

Vehfculo sin eje delantero, destinado a ser acoplado a un tractoca-mién
de manera que sea jaladoy parte de su peso sea soportado por éste,

5
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Tractocamidn.- ' Vehlculo automotor destmado a soportar y arrastrar sEmIrremolquES Y
' remotques *_‘,“"_f‘.j i A "‘3-:"‘_" -

Tractocamién articulado.- Vehfculo desttnado al transporte de carga ‘constituido por un
tractocamién vy~ uni semsrremolque acoplados por mecanismos de
articutaciéon. -, " . e .-

Tractocamién doblemente ¥ehiculo destmado al transporte de carga constituido por un

articulado.- ) tractocamién, un semlrremolque y un remolque acoplados mediante
. mecanismos de aruculac:én :

4.- Clasificacién de vehicuios SRR

Para los fines de esta Norma los vehiculos se clasrf can en:

4.1. Atendiendo a su clase o e

CLASE B -NOMENCLAleRA |
AUTOBUS | A
CAMION UNITARIO e o
CAMION REMOLQUE ’ . : fp T TR T
TRACTOCAMION ARTICUI ADO N TS .-.".f.- )
TRACTOCAMION DOBLEMENTE ARTICULADO’ | TSRy Tss
4.2. Atendiendo a su clase, nomenclatura, numero de ejes y llantas

TABLA 4.2:1 ™ -
AUTOBUS .. "'
NOMENCLATURA NUMERO DE NUMERO DE " - . CONFIGURACION DEL
EJES LLANTAS - VEHICULO

NO PODRAN CIRCULAR CONFIGURACIONES VEHICULARES DIFERENTES A LAS INDICADAS
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TABLA42.2 - - g

CAMION

UNITARIO %

. . i
Al = - - weos .
STk e et AT Ry e

NOMENCLATURA

NUMERO DE
EJES

NUMERO DE
LLANTAS

- CONFIGURACION DEL  * -

. uvedicuo

Cc2

©C3

8-10

CAMION

REMOLQUE

NOMENCLATURA

NUMERO Dk
EJES

NUMERC DE

" LLANTAS

*:;. GONFIGURACION DEL -

"7 VEHICULO

Ve

C2-R2

14

. C3-R2

18

C3-R3

O, OB U 2 020 sy O

C2-R3

18

NO PODRAN CIRCULAR CONFIGURACIONES VEHICULARES DIFERENTES A LAS INDICADAS.
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TABLA 4.2.3
TRACTOCAMION ARTICULADO
NOMENCLATURA NUMERO DE NUMERO DE CONFIGURACION DEL
EJES LLANTAS VEHICULO

st : o 0\
N D -o
. T2-82 4 14 _ L
. o_ " o
T3-82 5 18 .\
00] TEme—e)

T3-S3 ° 22 L

0COREC.0a0.

NO PODRAN CIRCULAR CONFIGURACIONES VEHICULARES DIFERENTES A LAS INDICADAS

TABLA 4. 2. 4
TRACTOCAMION DOBLEMENTE ARTICULADO
NOMENCLATURA NUMERO NUMER‘; gE CONFIGURACION
| DE £JES LLANT. DEL VEHICULO
. L) L) L) LJ
T2-81-R2 5 18 .
T3-51-R2 6 2 v TRETE
T3-52-R2 7 28 A :
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9 34 0108d0 0a010REC.Oam0,
T3-52-R4
’ : ; 0.0 A8 020108 K0.0=20
T3-S2-R3 | 8 20
8 30 010 8.0 CIOREC.Came
T3-53-§2 )

NO PODRAN CIRCULAR CONFIGURACIONES VEMICULARES DIFERENTES A LAY INDICADAS.

5.- Especificaciones
5.1 De peso .
5.1.1 Concentraciones maximas de carga por eje.

5.1.1.1 Las concentraciones méximas de carga por dafio a pavimentos que se autorizan por eje de
acuerdo al tipo de camino en que transitan, son las indicadas en la tabla "A" del apéndice normativo, las
cuales solamente se aplican a las clases de autobls, camidn unitano, camion remolque y tractocamidn
articulado. : ' .

o
5.1.1.2 Las concentraciones maximas de carga que se autorzan para el tractozarmion doblemente
articulado, se ngen de acuerdo con la resistencia de puentes,

5.1.1.3. Asimismo la carga debera estar colocada de forma tal, que al cumplir con &l peso bruto vehicular
autorizado, la concentracién de carga por eje no exceda lo establecido en la tabla "A" de cargas por gje, ©
bien la resistencia de puentes. -

5.1.2 Peso bruto vehicular maximo autorizado

5.1.2.1 El-peso bruto vehicular maximo autorizado a cada vehiculo o combinacion vehicular, segtn el tipo
de camino por el que transitan, se indica en las tablas de la “1B" a la “4B". Sin que se exceda el peso
maximo de disefio que indique el fabricante.

El peso bruto vehicular para el tractocamidn doblemente articulado (T3-S2-R4), que traslada carga seca
o fluida por caminos tipo "A” o "B", podra incrementarse a 72.50 Ton por un penodo de 5 afios, si cuenta
con un sistema auxiliar de frenos, independiente del sistema de balatas; ambas disposiciones se aplicaran a
la entrada en vigor de la presente Norma y posteriormente al plazo de referencia, el peso deberd ajustarse a
66.50 Ton.

5.1.2.2 El peso bruto vehicular maximo autorzado, podra incrementarse en 1.5 Ton. por cada eje motriz
y 1.0 Ton. en cada eje de carga. Esta tolerancia sélo se otorgard cuando todos los ejes cuenten con
suspensidén neumnatica, excepto el eje direccional

Cualquier incremento mayor, estara sujeto al resultado que se cbtenga de los estudios y anélisis
técnicos, que se realicen para poder determinar |as ventajas y/o desventajas sobre el dafio de pavimentos y
puentes por el uso de suspensién neumatica.

5.2 Dimensiones
£.2.1 Dimensiones méximas autorizadas

3.2.1.1 £l ancho maximo autorizado para todas las clases de vehiculos gue transitan en los diferentes

t:pos de caminos, serd de 2.60 m.
' <
1 M .
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5.2.1.2 La altura miéxima autorizada para todas las clases de vehlculos que transian en los diferente
tipos de caminos, serd de 4.25 m. T : g

5.2.1.3 El largo méxlmo autorizado de la defensa deifantera a la defensa trasera para los vehiculos clas
autcbus y camion unttarno, se indica en ia tabla *1C" de esta Norma. ‘

5.2.1.4 E[ largo tata! maximo autorizado para las configuraciones camién remolque (CR), segun el tipo ¢
camino por el que transtan, se indica en la tabla “2C" de esta Norma.

§.2.1.5 Ei largo total maximo autonzado para la configuracién tractocamion articulado (TS), segun el tp
de camino por el que transitan, se indica en la tabla “3C* de esta Norma.

Cuando la longitud del semirremolque sea mayor a 14.63 m. en las combinaciones vehiculares a que S
refiere la tabla "3C", deberan cumplir con las siguientes disposiciones de segundad

a) El semirremolque debera contar con un sistema de suspension deshzable.

b} Cuando la combinacién vehicular, transite en los tramos carreteros de mencr especificacion a la
carreteras “A4”, el eje o ejes del semirremolique deberan ub:carse en la pesicidn maxima delanter.
de la cremallera o mas cercana al tractocamién. = - "¢

c) El tractocamién debera .ontar con espejos auxiliares en' la parte delantera, ubicados en la:
salpicaderas (guarda fangos) y/o cubierta del motor, dependlendo del disefio de la carroceria

d) Portar en la partr posterior del semirremoigue, un Ietrero ﬁjo (rétule o calcomwnia), cor

dimensiones de 0.80 X 0.60 m. y una leyenda 'PRECAUCION AL REBASAR", en fon.> naranj
reflejante y letras negras.

e} Los conductores que operan la combinacién vehicular aludida en los incisos anteriores, deberar
acreditar la capacrtacién que determine la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, misma que
quedard validada en la licencia respectiva.

La disposicion que permite el articule 8o. del Reglamento sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de
los Vehiculos de Autotransporte que Transhan en Jos Cammnos y Puentes de Jurisdiccidn Federal; no aplica ¢
este punto, para los caminos “C" y "D", por razones de seguridad a los usuarios del camino. '

5.2.1.6 El largo total maximo para las configuraciones tractocamion doblemente articulado (TSR y TSS)
ségun el tipo de camino por el que transitan, se indica en la tabla "4C" de esta Norma.

Dentro de la longitud total maxima autorizada de 31.00 m., 28.50 m., 2350m. vy 22.5b m, a que se
refieren las tablas "2C" y "4C" para !as cenfiguaraciones camién con remolque y tractocamién doblemente
articulado, no se permtte el acoplamiento de semimemolgues o remoiques con jongitudes mayores a 12.80 m

Las combinaciones vehiculares a que se refieren los parrafos anteriores, deberan cumplir con lac
siguientes dispasiciones de segundad-

a) Portar en la parte posterior de la combinaciéon vehicular, un letrero fijo (rétulo- o calcomania) de
acuerdo a las caracteristicas del Gltimo semirremeique, con dimensiones de (0.80 X 0.60 m.) y una
leyenda "PRECAUCION DOBLE SEMIRREMOLQUE", en fondo naranja reflejante y letras negras.

b) No podrén transtar este tipo de unmidades cuando se presenten condiciones climatolégicas
desfavorables como son: niebla y lluvia intensa; para lo cual se .deberd estacionar la unidad en un
lugar adecuado que no presente peiigro para la circulacién de los otros usuarios det camine.

¢) Las combinacicnes vehiculares, deberan ceder el paso a los demas vehicules cuando la via de
circu/acidn se encuentre congestionada.

d) Las combinaciones vehicuiares, no podran circular en convoy cuande lleven el mismo sentldo ae
circulacién.

Los conductores que operan estas combinaciones vehiculares, deberan acreditarla capacitacion que
determine la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, misma que quedard .vahdada en la licencia
respectiva

. /‘.\

s
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5.2.1.7 Para las combinaciones vehiculares que trasladan automéwiles sin rodar que'tran'sitan en éaminos'
tipo “A” y “B", se permite 1.00 m. de carga sobresaliente, en la parte posterior del ultlmo sem:rremolque o
remolque de la combmac:én )

5.2.1.8 Para las combinaciones vehiculares de tractocamion con semirremolque que transportan tubos,
varilas, laminas, postes y perfiles, en plataformas se perite 2,50 m. de carga sobresaliente en la parte
posterior del semirremolque de |a combinacién, cuando transiten por caminos tipo A", ‘8" y *C", siempre y
cuando la longitud de la carga scbresaliente mas et largo de la plataforma no exceda de 14 63 m.

5.2.1.9 Para las combinaciones vehiculares de tractocamién con semtrremolque camrén remolque y
tractocamién doblemente articulado mencionadas en los puntos 52,1.7 y 5.2.1.8, a los cuales se le permite
transportar carga sobresalente, deberan cumplir con las mguuentes dlspcsm:ones de seguridad:

l.-  En la carga sobresaliente deberan llevar un indicador de peligro en forma rectangular de 0. 30 m. de
aftura y con un ancho equivalente al vehiculo, firmemente sujeto y pmtado con rayas inclinadas a 45
grados, alternadas en colores negro y bianco reflejante de 0.10 m. de ancho :

(o]

* II.- Cuando el vehiculo circule con tuz diurna, deberan colocarse en sus. extremos dos banderolas rOJas
- de forma cuadrangular de 0,40 m. por lado, sujetas firmemente.

lIl.- Cuando el vehiculo circule en horario nocturno, deberdn colocarse en la cai’éa sbbrésaliente dos
reflejantes y/o 1os lamparas que emitan luz roja, ademas de dos :ndlcadores de peliqro que ernrtan
luz roja y visitle desde 150 m.

6.- Métodos de prueba

Para el cantrol del peso y dimensiones de l0s vehtculos se ytilizaran sistemas de med:mén manuales ¢
e[ectromcos o bien, las tecnologias mas avanzadas que se dispongan en el mercado.

.. El control se debera efectuar considerando los siguientes aspectos:

- La verificacién se efectuara en puntos estratégicos que previamente haya determinado la
* Secretarfa de Comunicaciones y Transponrtes, sobre la red carretera federal.

- - Esta verificacion se aplicard a todas las unidades de autotransporte a que se refiere esta Norma y
transiten por los caminos y puentes de jurisdiccidn federal.

- La venficacion se efectuara de tal forma que no se creen congestionamientos de transito sobre la
via de circulacion. )

7.-Observancia obligatoria de esta Norma
7.1. Vehiculos de fabrncacidn nacionat.

7.1.1. De conformidad con el articulo 3o fraccidn X1, 40 fracciones |, Il y XVI, 41 y demas relativos de la
Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién, la presente Norma es de cardcter obligétoriol y en
consecuencia los fabricantes y reconstructores de las unidades de autotransporte a que se refiere esta
Narma, deberan producirlos en forma tal que cumplan con las espectficaciones de peso, dimensiones y
capacidad que establece |la misma.

7.2. Vehiculos de importacion

" Los vehiculos de autotransporte de procedencia extranjera a que se refiere esta Norma, que se internan
como productos al pafs, deberan contar con el certificado o auterizacidén por parte de la Secretarfa de
Comunicaciones y Transportes, a través de la Direccién General de Autotransporte Federal o de organismos
reguladores extranjeros que hayan sido reconocidos o aprobados por esta dependencia, o bien por
organismos de certificacion acreditadoes,

Tratandose de vehiculos de procedencia extranjera que se internan al pais legaimente para prestar un
servicio publice o privado de autotransporte, deberdn cumplir con las disposiciones que establece la
presente Norma. . b
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7 3. Vemculos en operacion. C

7 3.1, Los vehiculos de amotransporte a que sa reﬁere esta Norma que no cumplan con el pesc
dimensiones y capacidad, no podran transitar por los camlnos y puentes de juﬂsdlCClén federai

8.- Sanciones . i, "‘.‘-53'.._‘*."L',_~.'.'.“ IR .

E! incumplimento a Ias disposiciones contenldas en la presente Norma Oficial Mexicana, serar
sancionadas conforme a lo dispuesto en la Ley de Camines, Puentes y Autotransporte Federal, e
Reglamento sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que Transitan er
los Caminos y Puentes de Jurisdiccion Federal y demés ordenamlentos juridicos que resuhen aplicables

ey

9. Vlgllanc:la - : ' .'I._""‘

La Secretarfa de Comumcauones ¥ Transportes es la autondad competente para vigllar el cumphmientc
de fa presente Norma. C -

Taad et

10.- Concordancia con normas mternacmnales R ER AR

La presente Norma.fue elaborada con fundamento en las condlcwnes de la infraestructura carretera

nacmnal el objetivo de segundad en las- carreteras y tomando en cuenta . las caracteristicas y
especifcac;ones del parque vehicular existente, por lo que no es’ necesartamente congruente con ninguna

reglamentacidn internacional sobre la capacndad peso y dlmensmnes de los vehlculos.

11.- Vigencia

......

La presente Norma Oficial Mexicana entraré en wgor al dla s:guuente de suU publicacion en el Diario
Oficial de la Federacién. ) S ». S -

12.- Transutorros

PRIMERO.- Se deroga la Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2-1994 Sobre el peso y dimensiones
maximas con los que pueden circular los vehliculos de autotransporte que transitan en las Caminos y
Puentes de Junsdiccion Federal publicada en el Diario Oficial dé la Federacidn el 29 de noviembre de
1994, y demas disposicicnes administrativas y técnicas que se opongan a la presente Norma.

SEGUNDO.- Todos los vehlculos que se encuentran en operacion, asi como los que se den de alta a
partir de la entrada en vigor de la presente Narma, deberan cumplir con las disposiciones que en ella se
contienen.

13.- Bibliografia
- Heavy Truck Weight and Dimension Regulatlons for Interprovmcual Operations in Canada
{November 1982).

A
- Todo Transparte No. 75 "Adaptacién a la Legislacién Comunitaria, Pesos y Dimensiones” (Febrero
1991). S ‘

- Vehicle Sizes and Weight Manual "Vehicle Sizes & Weights Char” (1992).
- Traffic Engineernng Handbaok Institute of Transportation Engineers {1992)

- A Policy on Geometric Design of'Highways and Streets American Associatlon on State Highway and
Transportation Officials (1990).

- Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras Secretaria as Comunicaciones y Transportes.

- Normas de Servicios Técnicos Proyecto Geométrico de Carreteras Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.

- New Trucks for Greater Productivity and Less Road Wear Transportation Reseach Board National
Reseach Council,

- Truck Weight Limits Transportation Reseach Board National Research Council,
- Mator Truck Engineering Handbook. '

- Providing Acces for targe Trucks Transportation Reseach Board National Research Council
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Dada en la Ciudad de México el 5 de diciembre de mil novecientos' noventa y sers El Subsecretano de
Transporte, Aaron Dychter Poltolarek. - Ribrica.

. . ',., . e
- e e Cee e 0 )

I e

14.- Apéndice normativo : B L e, R e

"PESO Y DIMENSIONES MAXTMAS AUTORIZADAS POR TIPO D'E. VEHICULO Y CAMINO" -

s

TABLAS L oo
' TABLA'A"  PESOS MAXIMOS AUTORIZADOS POR TIPO DE EJE Y CAMINd (TONELADAS)

TABLAS "B" PESQO BRUTC VEHICULAR MAXIMO AUTORIZADO POR TIPO DE VEHICULO Y
CAMINO (TONELADAS)

L

TABLA "A" .
PESOS MAXIMOS AUTORIZADOS POR TIPO DE EJE Y CAMING (TONELADAS)

TABLAS "C*. LARGO MAXIMO AUTORIZADO POR TIPO OE VEHICULO Y CAMINO (METROS)

CONFIGURACION DE EJES o " -TIPO DE CAMINO A
AdYA2 | BaYB2 || "¢ -] ‘D
SENCILLO 6.50 650 | 550 5.00
L T R .
DOS LLANTAS

SENCILLD . 10.00 10.00 9.00 8.00
s : CUATRO LLANTAS N

0o

MOTRIZ SENCILLO 11.00 11.00 10.00 | 9,00
CUATRO LLANTAS ' '

0O

MOTRIZ DOBLE O 16.50 15.50 14.00 12.50

TANDEM
SEIS LLANTAS

=4 00
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DOBLE Q TANDEM 18.00 18.00 16.00 | 1400
. OCHO LLANTAS '
= _"10J6 “’
MOTRIZ DOBLE O 19.50 19.50 17.50 | 15.50
‘ , TANDEM 5
OCHO LLANTAS
=2y 00
TRIPLE O TRIDEM 22,50 22.50 20.00 | 1800
DOCE LLANTAS

TABLA 1B

PESO BRUTO VEHICULAR MAXIMO AUTORIZADO POR TIPO DE VEHICULO Y CAMING (TONELADAS)
' "AUTOBUS
CONFIGURACION NUMERO
£ | |
DEL OE TIPO DE CAMINO
VEHICULO LLANTAS
Ad Y A2 | BaY B2 c D
B2 L w]
e
E 6 17.50 17.50 1550 | 14.00
8 22.00 2200 19.50 | 17.50
B3 [::_:1
E& 10 26.00 26.00 23.00 | 20.50

l4
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10

30.50 -

30.50 27.50 | 24.50

CAMION UNITARIC

:

17.50 | 15.50 14.00

'
]
[
4
4
.

]
-
+

(I I
c3 @ 8 22.00 2200 | 19.50 | 17.50
% . .
H
=7 |
‘ 10 26.00 26.00 { 23.00 | 20.50
TABLA 2B :

PESO BRUTO VEHICULAR MAXIMO AUTORIZADO POR TiPO DE VEHICULO Y CANINO tTONELADAS)

CAMION REMOLQUE

CONFIGURACION DEL VEHICULO NUMERO DE
LLANTAS TIPO DE CAMINO
: A4Y A2 | B4YB2 c D
C2-R2 - [ H ]D
[:[:D 14 © 37.50 37.50 3350 | 'NA
cr2 | |} I
[I}C: 18 46.00 46.00 41.00 NA




- - oI ; ¢
Martes 7 de enero de 1997 . DIARIOOFICIAL:. *~: . (PrimeraSeccién} -

T P A

i ! * e r

e [ LT\ e e | ]

0,0 O3 ‘ R _ T

T | B | s ey
C2-R3 L . . . : . o

X5 e« o - Y L .

::]:}:: - 18 45.50 45.50 40.50 NA
NA = NO AUTORIZADO ) ¥ '

.-

TABLA3B . - :

PESO BRUTO VEHICULAR MAXIMO AUTORIZADO POR TIPO DE VEHICULO Y CAMINO (TONELADAS)

-

TRACTOCAMION ARTICULADO

CONFIGURACION | NUMERO R
DEL I . DE © % TIPO DE CAMINO
VEHICULO WANTAS © 1 = - -

AdY A2 B4YB2 | C D

T2-51

10 2750 | 2750 |'24.50 |. NA

T2-52 m

14 35.50 36.50 31.50 NA

T3-52 t\ ‘ |
P =) -

18 44.00 44.00 38.00 | NA

T3-83 L

48.50 48.50 43.00 NA

H

NA = NO AUTORIZADO



.- R A Lo L “..', s T
’ - -

PO

- “Martes 7de enerc de 1997

18 (Primera Seccién) . DIARIO OFICIAL ~ “-i%4

” -
s gt
SR T

el AL

TABLA 4B ST R P .
PESO BRUTO VEHICULAR MAXIMO AUTORIZADO PCR TIPO DE VEHICULO Y CAMING (TONELADAS) -

TRACTOCAMION DOBLEMENTE ARTICULADO

CONFIGURACION NUMERO TIPO DE CAMINO
DEL DE T
VEHICULOC LLANTAS t o
) A4Y A2 | BaYB2 c | .p
T2-S1-R2
: ey . D -
——— 13 47.50 47.50 4250 | NA
T3-S1-R2 A
O] D e heF= ¥ ) = h
o o——ma—— | 22 s6.00 | se.00 | s0.00 | NA
L..fa_fn_.qn_.-f a o .
T382-R2 . - .
. ] I#‘ -ﬂ:":f Pl = . » B ~
. PR e
L b | ] 26 . 60.50 60.50 5250 7| NA.
T3-S2-R4

i vl iy 34 66.50° | 66.50" | 58.00 | NA

T3-82-R3

:m 30 63.00 63.00 55.00 NA

T3-83-82

. NA = NO AUTORIZADO

* El Peso Bruto Vehicular para este tipo de unidades que trasladan-carga seca o fluida por caminos
tipo A y B. podra incrementarse a 72.5 Ton por un periodo de 5 afios, si cuenta con un sistemna
auxiliar de frenos, independiente del sisterna de balatas;, ambas disposiciones se aplicaran a [a
entrada en vigor de la presente Norma y posterormente al plazo.de referencia, el pesc deperd
ajustarse al vator indicado.
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TABLA 1C .
AUTOBUS
CONFIGURACION NUMERO DE | LARGO MAXIMO DEL VEHICULO POR TIPO
DEL EJES DE CAMINO (m)
VEHICULO
AdYA2 | BaYB2 || ¢ D
B2 : T
e T
[ 2 LT=14.00 | LT=14.00 | -T=1400 | LT=1250
B3 M=) -
""_'”“J. 3 LT=14.00 | LT=14.00 | LT=14.00 | LT=12 50
B [ o
m 4 LT=14.00 | LT=14.00 | LT=14.00 | LT=12.50
CAMION UNITARIO
c2 I
2 LT=14.00 | LT=14 00 | LT=14.00 | LT=12.50
c3
3 LT=14.00 | LT=14.00 | LT=1400 | LT=12.50 |

LT= LONGITUD TOTAL MAXIMA {m)

[&
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TABLA 2C

CAMION REMOLQUE

CONFIGURACION NUMERO DE | LARGO MAXIMO DEL VEHICULO POR TIPO
DEL EJES DE CAMINO (m)
VEHICULO
AdYA2 | B4Y B2 c D
C2-R2
D » &, L) -
4 LT=28.50 | LT=28.50 | LT=22.50 NA
C3-R2
) O 0.0 O
5 LT=28.50 | LT=28.50 | LT=22.50 NA -
C3-R3
6 LT=28.50 | LT=28.50 | LT=22.50 NA
C2-R3 “ \
9 O - g
5 LT=28 50 | LT=28.50 | LT=22.50 NA

NA= NO AUTORIZADO

LT= LONGITUD TOTAL MAXIMA (m)




' o 2 FaTdi ql '
‘Martes 7 de enero de 1997 ' . D (o0} esm’ iob-o (Primera Seccidn)
\ TABLA3C < F WA
TRACTOCAMION ARTICULADO . [
CONFIGURACION DEL VEHICULC - | NUMERODE | ' LARGO MAXIMO DEL VEHICULO POR
EJES . TIPO DE CAMINO (m)
= A4Y A2 | BaYB2 c D
TZ-81 3 LT=20.80 | LT=20.80 [ LT=1850 | NA
Ta-s2 ke CORNO . 4 - 1LT=2080 | LT=20.80 | LT=18.50 [ NA
' H . | ;, 5§ - |LT=2080|LT=2080 | LT=1 NA
T3-82 30 4 Tamo)—o) . T ‘ J 8 50
a: T ot -L- 6 . | LT=2080)LT=2080,LT=1850 | NA
Ta.s3 oK ERo—o) ,» e 5
NA= NO A!ITORIZADO B - - LT=LONGITUD TOTAL MAXIMA (m)
TABLA 4C
TRACTOCAMION DOBLEMENTE ARTICULADO
CONFIGURACION NUMEROQ DE- | LARGO MAXIMO DEL VEHICULO POR TIPO DE
DEL EJES i1 CAMINOG (m)
VEHICULO SRR
A4 Y AZ B4Y B2 c D
T2-51-R2 ) )
5 LT=31.00 | LT=28.50 | LT=23.50 NA
| 0 1O)] (] 0 - P
TE-61-R2 |
, 6 | LT=31.00 |LT=2850 | LT=23.50 NA
. & 5’) 3 0 -
T3-82-R2
, 7 | LT=3100 |LT=2850 | LT=23.50 NA
0 ) RS (3 0 »
T5-52-R4
9 LT=31.00 -| LT=28.50 | LT=23.50 NA
Lrrapberat=o | ‘
T3-82-R3 '
l 'IQ 8 LT=31.00 | LT=28.50 | LT=23.50 NA
s He) : Ao (o] (2= 2.0 O B
T3-53-52 A ,
8 LT=25.00 | LT=25.00 | LT=20.00 NA

N.A= NO AUTORIZADO LT= LONGITUD TOTAL MAXIMA (m)

]
—
-
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ACLARACION al Decreto que modifica la Integraclén dc Ia Juntn Dua:tin d:l Servicio Postal Mexitann.
publicado cl 6 de encro de 1997. - ) e q-lﬂ.d, S A L e
En la pagina 88, segunda columna, renglones 3y 4, dice: '{/[TEIITRY ?SJT;.‘;‘ SR

Por el Subsecretario de Comunicaciones y Desarrollo Tecnblégico.

Debe decir ' L qq

Par el Subsecretario de Comunicaciones. T ,,;;v,,_».'_.::,_._.,',":l: e

B R
- z eyt
P TR ST R T i B

' ACLARACION al Decreto que modifica la Imcgncum de Ia Junta Dircclm de Telecomymcacmues dc Mexlm.

7-. - J.

, publicado ¢l 6 de encro de 1997,

En la pagina €9, segunda columna, renglones 6 y 7, dice: R T

el _..1_-.,.,.._,.- .-

Asi como por ei Subsecretario de Comunicaciones y Desarrol[o Tecnolﬂg:co

. 1"“’"_‘ [} ..rx.v;'
“ PPl

Debe decir:

Asi como por el Subsecretario de Comunicaciones.

. _‘?,n rem e

SECRETARIA DE LA REFOD.MA AGRARIA

ACUERDO de iniciacion del expediente de reconocimiento y titulacion de hienes mmunalcs del poblado’

Zurumbenco, Municipio de Chare, Mich. T T .
mm
‘Al margen un sello con Escudo Nacional, que dice: Estados Unrdos Mencanos Seaetarla de !a Reforma

Agrana oo '.‘ =-' .n,_ ~-.'~“J _'\-".'.".7 L
DEPARTAMENTO DE ASUNTOS AGRARIOS Y COLONlZACION Dn'ect:lén General de Bienes

" Comunales.

.-

Instauracion del expediente sobre reconacirmento y tttulac:on de btenes comunales s del p poblado denominado
"Zurumbeneo” def Mpio. de Charo, Mich. :

México, D.F., 18 de septiembre de 1970.

CC. Representantes de ta Comunidad de “Zurumbeneo” ’ )

A/C. C. Delegado de Asuntos Agrarios y Colonizacién, Morelia, Mich. - _f_ -

Por acuerdo dei ciudadano Jefe de este Departamento de conformldad con lo previsto por el Cédigo
Agrario en vigor y el articulo IV del Reglamento para |a Tramitacién de Expedientes de Confirmacién y
Titulacién de Bienes Comunales de fecha 6 de enero de 1958, publicado en el_D[arIo Oficial de la
Federacién el 15 de febrero del mismo afio, tomando en consideracién los antecedentes existentes relativos
al procedimiento que se origind en principio y a las promociones que obran al respecto en relacién con la
situacién que prevalece en el nicleo denominado “"Zurumbeneo”, Municipio de Charo, de esa entidad .
federativa, la ejecutoria dictada por el pieno de la H. Suprema Corte de Justicia de la Nacu’m en el Juicio de
Inconformidad n@mero 10/953, promovido por el nucleo de referencia, en contra de la Resolucién
Presidencial de fecha 7 de enero de 1953 dictada por conflicto de limtes de temenos comunales, a favor del
poblado de “Charg" por medio del presente se inicia de oficio expediente po'r concepto de Recohogimiento y
Titulacidn de Bienes Comunales. C

Atentamente - Sufragio Efectivo. No Reeieccidn.- El Secretario General de Asuntos Agranos Luis G.

Alcérreca.

El C. Secretario General de Asuntos Agrarios del Departamento de Asuntos Agrarios y Caolonizacién
CERTIFICA: Que la copta que antecede concuerda fieimente con su original que tuvo a la vista y que forma

2|
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1. Introduccién y Antecedentes

TABLA No. 1.1 ESTACIONES DE AFORQ

i e R Ten % FECHADE -
" NOMBRE Y UBICACION DE LA ESTACION- . - -+

T REALIZACION
1 Ameozoc Dic 10-11-1990
México-Cordoba (cuota), Km. 142 +000 ,
I 2 La Grande Il May 21-24-1991
Hermosillo-Santa Ana, Km. 7+230
h 3 Pimienta May 28-31-1991
Zacatecas-Durange, Km. 10+000
4 Salamanca Jun . 4- 741991
8uerémro—[rapuaiq {cuota}, Km. 82 +000
5 aseta T ; Jun  4- 7-1991
México-Querétaro (cuota), Kin. 44 +500
6 San Marcos Jun 18-21-1991
México-Puebla {cuota), Km. 35+000
7 Santa Rosa May 28-31-1571
Monterrey-Nuevo Laredo, Km. 25+500
8 San Miguel Allende May 21-24-1991
Querétaro-5a1 Luis Potosi, Km. 29+ 500
9 Aeropuerte-Tajin - Jun 25-28-199%
Tu]ancinﬁc\-'ruxpan, Km. 202 +600
10 Laluz May. 26-31-199]
Cordoba-Vera~ruz, Km. 32+000
il San Antoaio Nov 3- 6-1992
Coarzacoalcos-Salinz Cruz, Km 66 +200
12 Alchichica QOct  20-23-1992
Zacatepec-Jatapa, Km 81 +000 :
13 Arena Nov 10-13-1992
Coarzacoalcos-Villahermosa, Km 23 +000 -
14 Singuilucan Nov . 2- 5-1993
Piramides-Tulancingo, Km 75 +000
15 El Abra ) Nov' * 9-12-1993
Cd. Valles-Tampico, Km 10+000
16 El Granero i Nov 16-19-1993
Cd. Victona-Maramoros, Kmi&3 +200
17 Las Lajas Nov 23-26-1993
Monterrev-Reynosa, Km 115+500 -
18 Cebeta 29 Nov 30-Dic1-1993,
Cd. Victoria-Monterrey, Km 168 +320 )
C.T.O. Dic 7-10-1993
Cuencamé-Torredn, Km 172 +200
20 Las Espuelas Ene 25-28-1994
Mazatlan-Culiacdn, Km 6 +900
21 Glorieta Feb 1- 4-1994
Colima-Tecomdn, Km 394000
22 Jiquiipan Feb 8-11-1994
liquilpan-Sahuayvo, Km 2 +200
23 El Alamo Feb 15-18-1994
Morelia-Salamanca, Km 11+000 .
24 Caseta Feb 22-25-1994
Guadalajara-Zapotlanejo (cuota), Km 21 +000
25 Zapotlanejo Mar 1- 4-1994
Guadaijajara-Zapotlanejo (libre), Km 81 +000
26 Lac Carolinas Mar §8-11-1994
: Chihuahua-Cd. Judrez, Km 16 +000
27 Jajalpa Mar 22-25-19G4
Mexico-Toluca, Km 43 +000 .
28 Asumxion Abr 19-22-1994
Huajuapan de Ledn-Oaxaca, Km 174 +800 .




1. Introduccion y Antecedentes

{CONTINUACION)

TABLA No. 1.1 ESTACIONES DE AFQRO

f RS DA e e : ’ " 'FECHA DE
" Na. NOMBRE ¥ UBECAC!ON DE LA ESTACION - 'REALIZACION
29 Cuencamé Sep 6 -9 -19%4
Durango-Torredn (cuota, Km. 144 +3500 )
Piedriceaas Sep 6 -9 -1994
3 8urango—'1‘orreon (libre), Km. 1624300 0 23-199 :
ORASUPO Sep-20 -23-1994
- Matehuala-Saltillo, Km. 2214000 P
32 Villa Union Sep 20 -23.1994
Tepic-Mazadin, Km. 266 +400
33 La Jova Sep 20 -23-1994
Cd. Victoria-Matamoros, Km. 180+000
3 Tapias ) Sep 27 -30-1994
1 Durango-Villa Urnién, Km. 9+500
35 Caseta Laredo Sep 27 -30-1994
Monterrey-Nuevo Laredo (cuota), Km. 100+000
36 Las Palomas Sep 27 -30-19943
Monterrey-Nuevo Laredo (libre), Km.86 +00036 . .
37 Nuevo Dia Oct 4 -7 -1994
Zacatecas-Durango, Km. 45 +800
38 El Realito QOct 4 -7 -1994
Maramoros-Reynosa, Km. 17 +500
39 Yorozu Oct 11 -14-1994
Aguascalientes-Zacatecas, Km. 19+000
i 40 Rio Corona Oct 11 -14-1994
Cd. Victoria-Monterrey, Km. 23 +800 :
41 Samalayuca Qct 11 -14-1994
; El Succo~Cd Judrez, Km. 327+300
42 La Fortuna Oct 18 -21-1994
Irapuato-Ledn, Km. 141 +000 :
43 Revell Qct 18 -21-1994
Hermosillo-Santa Ana, Km. 159+300
44 Termoeléctrica Oct 18 -21-1994
Monclova-Piedras Negras, Km.215 +000
45 Caseta Rosarito Qct 25 -28-1994
Tijuana-Ensenada (cuota), Km. 35+000
46 Puerto Nuevo QOct 25 -28-1994
Tijuana-Ensenada (libre), Km. 44 +000




TABLA

TOTAL DE VEHICULOS ENCUESTADOS

© SUMA

. PROMEDIO.

[ BE. ATANUAL | . POR
; } VEHICULOS: |- ~*= - <7~ ESTACION .
11,780
1'),044
11,052
7.511
25,503
11,578
Santa Ross 11,735
San Miguel Allende 15,791
Aeropuert.-Tajin 8,375
Laluz 1 12,827 126,196 12,620
San Antonio 10,857
Alchichica 13,835
Arenal | 9,484 34,176 11,392
Singuilican 6,661
El Abnra 5.324
El Graanero 4,290
Las Lajas 6,419
Cebeta 29 6,672
C.T.0. 17,931
Las Espuelas 3,911
Glorieta 6,302
2 ~ Jiquilpan 5,019
p) H Alamo 8,148
24 Caseta 5,442
25 Zapotlanejo 14,112 -
16 Las Carolinas 6,232
27 Jyaipa 20,922
28 Asuncién 8.561 115,546 7.730
GLOBAL 276,318 276,318 9,869 J




DEFINICION DE INFRAESTRUCTURA NACIONAL

m  Conjunto de instalaciones y organizaciones (esquemas
financieros, etc) cuyo.objeto sea dar apoyo materiél y
de sustento a la actuacién nacional destinada a lograr
mejorar el nivél de vida de la poblacidn y proporcionarle

satisfactores materiales y culturales.



TABLA COMPOSICION VEHICULAR PROMEDIO OBTENIDA EN
1991 PARA LOS VEHICULOS MAS REPRESENTATIVOS

(Ref. 2)
PORCENTAIE
- EROMEDIO
'35.0
22.0
T3-S2 24.0
T3-S3 :5.0
T3-S2-R4 2.0
OTROS 2.0
j SUMA 100

U]
“



TABLA

PESOS BRUTOS VEHICULARES PROMEDIO (PBVP)
REGISTRADOS EN LAS ESTACIONES DE 1991

LT g iymVPDELGS. D Sf
LR CARGADOS gon) - G

b

y
e



TABLA PESOS MAXIMOS PERMITIDOS POR EL REGLAMENTO DE
1994 (EN CAMINOS TIPO A) Y PORCENTAJES DE
EXCEDIDOS REGISTRADOS EN LAS ESTACIONES DE 1991

PESOS BRUTOS

VEHI
MAXIMDS

¥ {ton)

| #oeexceDmos ]

17.5 7.1 13.5
_ 26.0 167 |  2¢4
352 44.0 21.6 37
T3-53 48.5 53.0 74.9
T3-S2-R4 66.5 ]' 39.5 62.6

PROMEDIO

— || 200 | 30.3

29



TABLA - PORCENTAJE DE‘VEHICULOS VACIOS REGISTRADOS EN
LAS ESTACIONES DE 1991

 VEHICULO = | % VACIOS(®. - -

2 . 47.6 |
c3 | 34.1
T3-S2 , 31.8
T3-S3 29.2
T3-S2-R4 37.0.
PROMEDIO 7.6




TABLA

FLUJOS DIARIOS DE VEHICULOS DE CARGA, DE
TONELAJE TOTAL (INCLUYE TARA Y PESO DE LAS
. MERCANCIAS), DE TONELAJE DE CARGA Y DE VALOR
ECONOMICO DE LA CARGA PARA LAS ESTACIONES
INSTALADAS EN 1991.

VALOR DE LA

E- ;;';;3};. N CARGMDIA
1 AMOZOC 2,945 38,636 16,656 84
2 LA GRANDE 2,511 36,207 16,205 64
3 PLATENTA 2,763 56,042 35,558 125
4 SALAMANCA 1,878 35,294 19,913 120
5 TEPOTZOTLAN 6,376 140,967 65,813 438
6 SAN MARCOS 2,895 33,587 16,139 104
7 STA. ROSA 2,934 43 850 15,751 152
8 SAN MIGUEL A. 3,948 99,619 58,371 225
9 TAJIN 2,094 31,692 14,927 75
10 LA LUZ 3,207 62,914 31,492 104

Las cifras de valor de la carga en esta tabla estin dadas en pesos mexicanos de 1990 (MEXS$/107).

(N
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TABLA MEDIA DE LA EDAD OBTENIDA EN 1991 PARA LOS
VEHICULOS MAS REPRESENTATIVOS

L ENANOS U

2 8.0
c , ' 10.0
T3-S2 ' 9.0
T3-83 7.0
T3-S2-R4 5.C
OTROS ' 4.c

PROMEDIO 8.8
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Tabla 2.4 PORCENTAJE DE LOS VEHICULOS RECIENTES, EN VIAS DE
OBSOLECENCIA'Y OBSOLETOS, PARA LOS TIPOS MAS COMUNES (1994} 1
TIPO DE VEHICULO
ESTACION C2 __C3 Ta-S2 ___Ta-Ss3 T3-52-R4
0-§(5-10 >10( 0-5|5-10 >10| 0-5|5~10 >10| O—-5(5~10 >10| 0-5(5~10 >10
.29 CUE 642 [ 153 { 166 | 653 | 105 {242 [ 512 | 233 | 256 [ 698 | 186 | 116 | 978 | o0 | 22
.30 PED 487 | 165 | 345 | 292 [ 120 | SB8 | 357 [ 234 | 409 | 457 [.213 | 331 | 786 | 123 | 91
H CON 6d.1 i a7 38.6 0.7 7 3.8 2.9 25.3 525 09 16.6 67.0 19.2 13.8
3 ViU 478 | 188 } 334 | 325 [ 146 | 530 | 381 [ 225 {394 | 448 | 224 | 328 [ 708 | 108 | 184
3 Joy 567 | 158 274 {333 | 99 | 569 [ 360 | 220 | 420 [ 531 | 195 [ 275 | 778 | 148 | 74
M TAP 323 | 135 | 542 [ 188 | 104 | 707 | 280 | 163 | 557 | 372 [ 180 | 448 | 100 | 00 [ 00
+ 35 LAR 2| 147+ 140+ 548.] 194-] 258-] 616+ 206 178 469 -| 34.7-| 184 91.3. 43 43-
<36 PAL T30 ML | 158+ 536 123.| M1~ 467 | 240 [ 292.| 87| 216-| 96 -} 469 | 214 -} 316"
37 NVD 500 152 M6 M) 115 57.5 378 220 40.1 308 171 122 82.5 76 9.9
i3 REA 47.5 180 3144 307 152 421 34.0 220 440 49.9 16.9 12 8i 2 69 11.9
19 YOR 4+H4 14.3 413 3.6 40 545 387 23.2 381 |, 485 199 3.5 800 10.0 10.0
40 COR 595 114 291 8.7 iz1 49.2 41.] 2} 4 376 479 L] 336 1.3 10.4 91
41 SAM 488 171 B9 95 152 55.3 246 248 50.6 39.4 226 49 76 td4 4 1o
42 FOR 552 161 87 361 iz8 510 435 194 37.1 | 506 186 mn7 682 179 138
43 REVY 494 14.5 36t .7 146 577 264 208 527 534 176 B9 78 4 100 1o
44 TER 534 12.6 Ho 198 111 9.1 304 16.4 53.2 309 216 474 68 4 11.2 M4
+ 45 ROS 189 32.6-| 486-| 184-| 184-[ 632- 197 | 223 | 580 - 54.5.| 136-| 81 - - -
46 PIO | 128 4710 00| 74| 147-] 779 [ 139 ) 131|729 .| 374+ 131-| 495-] 500 [ 167 | 333
_PROMEDIO | so8 | 183 | 339 | 345 | 126 [ 529 | 402 | 223 | 375 [4722 | 197 | 26 [ 737 | 132 | 133 _

1 Se conmdernn veldrulon recentewen vias de obsolecencia y obsaletos s ks velucubts de 0-5,5-10 y mas de 10 anhos, respectivaete.

- Significn que 130 #0 1 grtrd yalur para de finis este purmerro
. Ll

ot v, ]

[

I

[N .

!

'

PRLS

Ubiscida do s camcioms

§o

e
b

Jqwlpan - Sahuayo Km 2 + 200
Morelia —Salamanca Km L +000

Guadalapm ~Zapotbancjo {cuota) Km 21 +000

Cuadilagar = Zapottae jo (Ibre ) K 81 +000
Cluhiuahiwa ~Cd Jures Kin 10 #{XX}
Meénico~ 1 oluca K 43 + 000
Huajuapun de [eon - Caxaca Km 174 + 300
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. Tabla 2. PORCENTAJE DE VEHICULOS VACIOS EN DIFERENTES
' ESTACIONES Y TIEMPOS
(VALORES IEDIOS POR ANO Y GLOBAL OE 4 ANOS)

TIPO DE o ARO { PORCENTAJE
VEHICULO GLOBAL
1991 | ‘1992 | 1993 | 1994 L
2 48 41 47 46 | = 46
c3 4 34 0 | 3 36
T3-52 2 | 33 2 | 29
T3-S3 29 33 | . 35 27 30
T3-S2-R4 37 26 33 | & 30
PROMEDIO 38 |- 37 a1 |’ 3 37

Do
3



TABLA PESO MAXIMO PERMITIDO POR EL REGLAMENTO DE
1994, PORCENTAJE DE EXCEDIDOS Y PESO MAXIMO
REGISTRADO EN 19391 PARA CADA TiPQO DE EJE

"~} REGISTRADO
SENCILLO (2 LLANTAS) X . 8.0
SENCILLO MOTRIZ 7.0 ' 0.5 8.0 .
SENCILLO DUAL (4 LLANTAS) - 10.0 19.0 15.0
SENCILLO DUAL MOTR™ 11.0 17.0 I 150
DOBLE O TANDEM (8 LLLANTAS) 18.0 20.0 30.0
DOBLE O TANDEM MOTRLZ. . 19.5 17.0 30.0
TRIPLE O TRIDEM (12 LLANTAS) 2.5 28.0 40.0
TRIPLE O TRIDEM MOTRIZ . 23.0 .40.0
e e




TABLA LONGITUD MAXIMA PERMITIDA POR EL REGLAMENTO
DE 1994, PORCENTAJE DE EXCEDIDOS Y LONGITUD
MAXIMA REGISTRADA EN 1991, PARA LOS VEHICULOS
MAS COMUNES




17 {rasralas | o 1605 | 43642

'FLUJOS otAmos me v&mcun.os 0F . cARGA, DE
" YONELAJE TOTAL (INCLUYE TARA ¥ PESO DE LAS .
“". "MERCANCIAS), DE TONELAJE DE CARGA ¥ DE VALOR.
. »..ECONOMICO DE LA CARGA PARA us ESTACJ«ONES |
| INSTALADAS EN Ta92y 1993 e

:::::

| SAN ANTONIO |+ 2,714 °
12 | ALCHICHICA 3,459 2,492
13 JARENAL .~ | 2371 ] 54403
14 | SINGUILUCAN 1,665 [ 20,699
15 | EL ABRA : 1331 - | 28,073
16 '{ ELGRANERO . .} . 1,073 -} 124,028

18 |'CEBETA . = 1,668 -} 39,661 |
19 {C.T.0. - - | --.1,98 '} - 6385 |
20 | LAS ESPUELAS 978 |- 18,617 .
21 { GLORIETA - | - 1,576 | 24267
22 | JIQUILPAN . 1,255 15.062
23 | EL ALAMO 2,037 - | 28,765
24 | CASETA | 1,361 23,587
25 | ZAPOTLANEIO. 3,528 | .75.001
26
27
28

LAS CAROLINAS 1561 | 31226
JAJALPA 5.231 63,423 o
ASUNCION 2,140 24,244 11,524 33.4

L] ’ R L]
—

* l.asciﬁmdcvﬂordclé;irgaenmmblamindadnca'pésqs mexicanos de 1990 (MEXS/10?).

|Il
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COORDINADOR GENERAL: ING. ROMAN VAZQUEZ BERBER
COORDINADOR DEL MODULO V: DR. EDUARDO BETANZO Q.
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COSTOS DE OPERACION VEHICULAR
PARA DIFERENTES TIPOS DE VEHICULOS

COSTO DE OPERAZION VEHICULAR/TON-KM (CENTAVOS DE USD)

20

, . Nota: Las rectas 1980 y 1994 representan en
T3-S2-R4 . :

. - forma aproximada los niveles autorizados por

: - los reglamentos oficiales emitidos en tales afios.

..............................................................

---------------------------

0. i S SN i 1 -
0o 20 40 60 80 . 100 120

PESO BRUTO VEHICULAR (TON)

Figura A5.2



COSTOS DE DETERIORO CARRETERO PARA
DIFERENTES TIPOS DE VEHICULOS

COSTO DE DETERIORO CARRETERO/TON-KM (CENTAVOS DE USD)

C2 : Nota: Las rectas 1980 y 1994 representan en
: ’ forma aproximada los niveles autorizados por
i los reglamentos oficlales emitidos en tales afos.

. C3

0 20 40 60 80 100

PESO BRUTO VEHICUL.AR (TON)
Figura A5.1



COSTOS TOTALES DE TRANSPORTE PARA
) DIFERENTES TIPOS DE VEHICULOS
- (DANO A INFRAESTRUCTURA Y OPERACION VEHICULAR)

COSTO TOTAL/TON-KM (CENTAVOS DE USD)

20 : < : 2 : — -
' T3-S2-R4 © Nota: Las rectas 198C y 1994 representan en
T3-SS . . forma aproximada los niveles autorizados por

* los raglamentos oficiales emitidos en tales afos.

..................................................

0 20 40 60 an 100 120

PESO BRUTO VEHICULAR (TON)
Figura A5.3



Apéndice 5. Consideraciones sobre el Comportamiento o"e Diferentes Tipos de Vehiculos en
Relacién a su Capacidad de Carga y Dafio a la Infraestriicturs

Tabla A5.1 PESOS MAXIMOS PERMITIDOS, PESOS
' ' PROMEDIO DE LOS VEHICULOS
SOBRECARGADOS, PESOS MAXIMOS

REGISTRADQOS Y PESOS QUE MINIMIZAN

EL COSTO TOTAL/TON-KM PARA CADA

TIPO DE VEHICULO. - _

[TIPO DE|PBV MAXIMO|PBV PROMEDIO|P&V MAXIMO|PBV QUE MINI-
- PERMITIDO {DE VEHICULOS MIZA EL COSTO
VEHICULO|  (TON)  |SOBRECARGADQS|REGISTRADG | TOTAL/TON-KN

1980 {1994 |  (TON) |  (TON} Tom |
€2 15.5 |17.5 23 24 20 |
3 |23.5 |26.0 28 36 W
13-52 [41.5 |44.0 | 49 60 50 ,
T3-53 [46.0 [48.5 59 2 | 6 |
'T3-S2-R4{77.5 [65.5 | 79 g4 | oo '

i
Notas:

PR = Peso Bruto Vehicular
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Tabla 1. REPARTO MODAL DE LA CARGA TERRESTRE EN MEXICO.

TONELAJE DE VALOR DE PARES
CASOS LA CARGA LA CARGA 0o-D
(TON / DIA) % |(10°US$/DIA)|] % .| No. %
—
Atencién exclusiva ‘
por el ferrocarril 14,629.37 1.3 - 12.7 0.7 963 5.0
Atencidn exclusiva
por el autotransporte 427,044.90 37.9 584.8 32.2 1 12,822 66.6.
Atencion . [Ferrocarril 124,471.57 11.1 120.3 6.6 _
por ambos 5,472 28.4
modos - |Autotransporte 559,190.44 | 49.7 1099.0 60.5 |
Total ; 1'125,336.28 | 100.0 1816.8 100.0 | 19,267 | 100.0

PINA




Tabla 2a. ORIGENES PRINCIPALES DEL TRANSPORTE CARRETERO MEXICANO.

. JERARQUIZACION SEGUN AFORO

JERARQUIZACION SEGUN TONELAJE |

JERARQUIZACION SEGUN VALOR

VALOR DE
LOCALIDAD AFORO LOCALIDAD | TONELAJE LOCALIDAD CARGA
NO.| CLAVE | O CENTROIDE | (VEH/DIA) { INO.| CLAVE | O CENTROIDE | (TON / DIA} | INO.[ CLAVE | O CENTROIDE ({10 * US$/DIA)
1|DF 0t [MéxicoD.F. 13.856 t|DF 01 |MéxicoD. F. 128,784 1[DF 01 |MéxicoD. F. 268.5
2[JAL 01 |Guadalajara 4,902 . 2INLO1 [Monterrey 56,387 2| TMS 03, |Nuevo Laredo 192.7
3INL 01 _ [Monterray 3873 J|JAL 01 |Guadalajara 55,713 3INLO1 |Manterrey 99.6
4|TMS 03 |Nuevo Laredo 3.039 4|TMS 03 |Nuevo Laredo 44,633 4|VER 02 |Varacruz 75.0
5/PUE 01 |Pusbla 2.565 5|COH 02 {Torradn 28,322 5]JAL 01 JGuadalajara 735
6|MEX 01 |Toluca ~ 2,070 6|VER 02 |Veracruz 24,157 6]PUE 01 |Pusblia 62.1
71SON 01 {Hermaosillo 1,994 7|PUE 01 {Puebla 22,492 7|StLP 01 |San Luis Potosi L2
8|OAX 01 |Oaxaca » 1,581 B|VER 24 |Coatzacoalcos ¢ 17,786 8|TMS 02 | Tampico 30.9
9|VER 02 |Veracruz 1,532 9ISLP 01 |San Luis Potosl 17.334 9{TMS 05 |Matamoros 27.7
10|MIC 01 [Morelia 1,443 10]TMS 05 {Matamoros 16,882 10|MEX 01 jToluca ~ 26.9
11|BCN 04 [Tijuana 1,438 11|TMS 02 |Tampico 16,878 111AGS 01 jAguascalisntes 26.2
12|SLP 01 [San Luis Potosi 1,909 12|ClHi 01 {Chihuahua 16,506 12|VER 24 |Cualzacoaicos « 249
13|CHI 01 |Chihuahua 1,303 13}]SON 01 tHermosillo 15,702 13|COH 02 [Torredn 244
14/CHI 05 {Cd Judrez 1,261 14|CHI 05 {Cd Judrez 14,548 14|QRO 01 [Querétaro 23.2
15|QRO 01 {Querétaro 1,212 15{DGO 03 [Gomez Palacio 12,769 15|CHI 01 [Chihuahua 226
16]{COH 02 [Torredn 1,202 16|MEX 01 {Toluca -~ 12,766 16|CHI 05 [Cd Juérez 225
17]TMS 02 |Tampico 1,069 17{QRO 01 {Querétaro 12,3808 17|SON Q1 [Hermosillo 21.2
1B|VER 24 |Coatzacoaicos ¢ 1,030 18{VER 21. jMinalitian 12,049 18|GTO 04 YLadn 208
19| TMS 05 [Matamoros 982 19|VER 13 |Orizaba 10,276 131DGO 03 |Gémez Palacio 18.7
20|AGS 01 |Aguascalianies 8965 20[BCN 04 [Tijuana £.038 20{BCN 04 |Tijuana 17.8
21]TAB 01 |Villahermosa 896 21|DGO 0t {Durango 8,724 21|1C0L 03 [Manzanillo 16.7
22|VER 08 {Poza Rica 853 22|AGS 01 |Aguascaliantes 8,600 22{VER 21 [Minatitlan 15.7
23|BCN 03 [Ensenada 841 23|MIC 01 |Morelia 8,579 231TMS 10 |Reynosa 13.4
241ZAC 0t |Zacalecas 822 24|TMS 07 |Cd Madero 7,952 241COH 01 [Salillo 1341
25[TMS t0 [Reynosa 821 25|0AX 01 |Oaxaca « 7,692 25|DGO 01 {Durango 11.9
26|1GVO 04 |Lebn 7 26|TAB 01 |Villahermosa 7,397 26/MIC 01 (Morealia 10.6
27|VER 14 |Cordoba 77 271GTO 05 |Salamanca 7,285 27|TAB 01 |Vmahermosa 10.2
28]0GO 01 [Durango 690 28{COH 01 [Saltillo 7,110 2B|GTO 05 [Salamanca 10.0
24157 06 {Nogales 681 29INL 02 [Cadereyla 7,096 29|COH 03 [Monclova 9.8
04t J |Cd Valles 666 JOIHGO 04 |Tula 6,787 30|GTO 02 9.8

Celaya




Tabla 2b. DESTINOS PRINCIPALES DEL TRANSPORTE CARRETERO MEXICANO.

JERARQUIZACION SEGUN AFORO

JERARQUIZACION SEGUN TONELAJE

JERARQUIZACION SEGUN VALOR

VALOR DE

LOCALIDAD AFORO LOCALIDAD | TONELAJE LOCALIDAD CARGA
NO.| CLAVE | O CENTROIDE | (VEH /DiA) | INO.f CLAVE | O CENTROIDE | {TON / DIA) | {NO.| CLAVE | O CENTROIDE |(10 * US$/DIA)

1IDF 01 IMéxicoD. F. 14,161 1H{DF 01 [MéxicoD. F, 194,090 1]DF 0t [México D. F. 4258
2|JAL 01 |Guadalajara 5016 - 2|JAL 01 |Guadalajara 60,130 2fJAL 01 |Guadalajara 100.4
3INLO1 [Monterrey 3,867 JINLOY [Monterrey 47,153 3|NLO1 |Monierrey ‘] 825
4|PUE 01 jPusbla 2.212 4|SLP 01 |San Luis Potosi 22,684 4] TMS 03 |Nuevo Laredo 539
5|SON 01 |Harmoslllo 2,126 5/PUE 01 |Puebla 22,074 5|PUE 1 |Puabla 824
6|MEX 01 |Toluca 2.109 8{TAB 01 |Villaharmosa 19,838 6|MEX 01 |Toluca 44.4
7{TMS 03 |Nuevo Laredo 2,092 - 71TMS 03 |Nuevo Laredo 19,190 7|VER 02 |Varacruz 399

B|VER 02 |Veracruz 1,850 B/CHI 01 {Chihuahua 17,814 B|5LLP 01 |San Luls Potos! 36.0 .
g|OAX 01 |Oaxaca 1,606 -91COH 02 | Torredn 17,166 9|TAB 01 |Vilahermosa - KN
_10(MIGC Ot |Morelia 1,551 16{MEX 01 | Toluca 16,914 10|]QRO 0t |Querédtaro 28.0
11|BCN 04 |Tijuana 1,463 11]AGS 01 |Aguascalientes 15,663 11|AGS 01 jAguascalientes 27.8
12|SLP 01 |San Luls Polosl 1,403 12]VER 02 |Veracruz 15,6C4 12|COH (2 JTorrebn 26.1
13{CHE 01 |Chihuahua 1.393 13|CHI 05 |Cd Juérez 15,515 13|CHI 01 |Chihuahua 2586
14|QRO 01 |Querétaro 1,360 141QR0O 01 [Querétaro 15,102 14'SON 01 |Harmosilla 231
16|CHI 05 |Cd Juérez 1,322 15{BCN 04 {Tijuana 13,810 15|CHI 05 |Cd Judrez 229
16|COH 02 | Torredn 1,269 16|SON 01 {Hermosillo 13,661 16]TMS 02 {Tampico 21.9
17|TAB 01 |Villahermosa 1,260 17]TMS 02 jTampico 12,854 17]1MS 05 [Matamoros 20.0
18{TMS 02 |Tampico 1,098 18| TMS 10 [Reynosa 12,886 18|TMS 10 |Reynosa 19.8
19IVER 24 {Coalzacoalcos 1,077 19]OAX 01 |Oaxaca * 12,730 19|GTO 04 |Ledn 194
201AGS 01 {Aguascallentes 974 20{GTO 04 |Ledn 12,201 20|BCN 04 |V,juana i7.8
211GTO 04 |Ledn 895 21|DGOC 01 |Durango 12,288 21{DGOQ 01 [Durango 16.6
22{BCN 03 (Ensenada 873 22{TMS 05 |Matamoros 12,177 22|GAX 01 [Oaxaca 15.4
23]VER 08 jPoza Rica 867 23|VER 24 |Coalzacoalcos 11,480 23|{VER 24 [Coatzacoalcos 143
24} TMS 05 |Matamoros 845 24|MIC 01 |Morelia 10,134 24)COH Q1 {Saltillo 123
251ZAC 01 {Zacatecas 837 25|SLP 03 |Cd Valles 931 25IMIC 01 {Morelia 121
261 TMS 10 [Reynosa 792 26|ZAC 01 |Zacatecas 9.071 26|COL 03 |Manzanillo 12.1
271VER 14 |Cordoba 710 27|SON 06 |Nogales B.635 271YUC 01 |Mérida 121
28|SLP 03 |Cd Valles 700 28IVER 13 [Orizaba 8,515 28|GTO 02 iCelaya 12.0
29|DGO 01 {Durango 690 29[SIN 01 [Culiacan 7,943 29|SIN 01 |Cubacan 118
JOIVER 21 [Minatitlan 632 30|VER 14 |Cérdoba 7,444 30{VER 13 [QOrizaba 9.6
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Tabla 3a. ORIGENES PRINCIPALES DEL TRANSPORTE FERROVIARIO MEXICANO. .

JERARQUIZACION SEGUN CARROS

JERARQUIZACION SEGUN TONELAJE

JERARQUIZACION SEGUN VALOR

NUMERO VALOR DE
LOCALIDAD |DE CARROS LOCALIDAD | TONELAJE LOCALIDAD CARGA
NO.] CLAVE| O CENTROIDE | PORDIA |/NO.| CLAVE| O CENTROIDE | (TON/DIA) | INO.] CLAVE | O CENTROIDE 10 * US$/DIA
1JTMS03 |[Nvo Laredo 288 ‘1]TMS03 |Nvo Laredo 18,701.04 1{TMS03 |[Nvo Laredo 19.928
2|VER02 |Veracruz 92 2|MEX32 |Huehuetoca ' 6,053.79 2|SON06 |Nogales 16.008
J|COLO3 |Manzanillo 88 3|COLO3 |Manzanilio 5.896.39 J|MEX01 Toluca v 12.652
4|NL13  {Salinas V 78 4]NL13  [Salinas V 5,753.64 4|COHO1 [Saltilio 10.663
5[MEX32 [Huehueloca 69 5(VERD2 {Veracruz 5684.64 - 5|COHO6 [Pisdras Negras 6.740
6|HGO17 |Atotonilco Tula 64 6|HGO17 |Atotondico Tula 4528.74 6[SONO1 |Harmosilio - 6.848
7|CHIOS  |Cd Judrez 61 7|CHIOS  |Cd Juarez 4,263.75 7,4L13  |Salinas V 6.609
8|TMSD5 |Matamoros 54 BITMS05 [Matamoros 3,644.70 8|COH11 |Palau 3.585
9|DFO1  |MéxicoDF - - 54 9ICOH11 |Palau 3,070.10 B|CHIDS  [Cd Jukraz 2.942
10|COHOB {Piedras Negras 53 10]SIN11  |Rosario 2,897.58 10|10 FO1  [MéxicoDF — 2.613
11 |MEX01 |Toluca 52 11|VERDO1 |Xalapa 2,634.38 14]COL03 |Manzanilio 2.550
12|VER24 |Coalzacoalcos 47 12|COHO6 |Piedras Negras 2,572.01 12|TMS05 [Matamoros 2.491
13|VERO! [Xalapa 46 13|COL14 |Alzada 2,553.35 13|{TLX06 |Chiautempan 2.332
14]COHO1 |Sahillo 43 14|VER24 |Coatzacoalcos 2.551.26 14]VER02 |Varacruz 2.292
15|SiIN11  [Rosario 42 15|DF01  {MéxicoDF — | 2.,096.99
16|COH11 |Palau 41 16|MEX40 {Apaxco 2.044.70
17{SONO1  |Hermosillo 37 17|JAL13  |Zapotiitic 1,866.680 35 % de
18|COL14 |Alzada 37 18|SIN02 |Los Mochis 1,957.33 -
15IMIC23 IL CArdenas 34 19]GTO0S |Salamanca 1,866.64
20|MEX40 |Apaxco 33 20|COH12 |Est Barrotera 1,832.70
21|GTO05 |Salamanca 32 21|SLP13  |Las Palmas 1,763.65
221SIN02  |Los Mochis 3t 22|{COHO9 |Est El Ray 1,737.59
23|JAL13  |Zapotiltic 31 23|SON0O6 Nagales 1,733.13
24]/SINO1  [Culiacan 30 24|SLP03  [Cd Valles $,701.00
25|N LD1  iMonterrey 26 25|SINOB  |Guamuchil 1,637.00
26|SLPD1 |S Luis Polosi 25 26|SONO01 {Hermosillo 1,535.99
271SLP0O3 [Cd Valles 25 27|MIC23 [L CArdenas 1,531.50
28{SINO8  [Guamuchil 25 28|VER18 |Jaltipan 1,498.31
24" W9 |EstEl Rey 24 29{COH03 Monclova 1,437.40
30 3. |[Monclova 24 30|SOND3 (Cd Obregd 1,412.24

L -%0%
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Tabla 3b. DESTINOS PRINCIPALES DEL TRANSPORTE FERROVIARIO MEXICANO.

JERARQUIZACION SEGUN CARROS

JERARQUIZACION SEGUN TONELAJE

JERARQUIZACION SEGUN VALOR

NUMERO VALOR DE
LOCALIDAD |DE CARROS LOCALIDAD | TONELMJE LOCALIDAD CARGA
NO.| CLAVE| O CENTROIDE | PORDIA- [[NO.| CLAVE| O CL:NTROIDE | \TON/DIA) | |INO.| CLAVE | O CENTROIDE bo * US$/DIA)
-1|DFO1  |MéxicoDF --- 228 1|[DFOt |MénicoDF —~ 1 13,728.70 1]TMS03 - [Nvo Laredo 22.134
2|JALO1  |Guadalajara 165 2|MEX12 |Tlalnepantia 10,806.85 2|SONO1 |Hermosillo 15.967
3|MEX12 iTlalnepaniia 147 3|JALOY |Guadalajara 10,186.11 3|IDFOY  |MéxicoDF ™~ 10.704
41 TMS03 |Nvo Laredo - 120 4N LO1 |Monterrey 7.637.90 4|COHO6 |Pledras Negras 9.639
5|NLO1  [Monterrey 112 5{COHO03 |Monclova 7,065.44 5|SONO6 |Nogales 7.001
6/COHO3 |Monclova 99 6|PUEQ1 |Puebla 4,070.44 6/COHO3 iMonclova 6.692
7|PUEO1 |Puebla 62 7ISLP0O1 |S Luis Polosl 3,794.25 7|COHO1 |Sallillo 6.454
8{COHO6 [Piedraa Negras 61 81TMS03 [Nvg | araedo 3,664.28 BIMEX(Q1 |Toluca 5.257
9|SLPO1 {S Luls Potosi 58 9|MEXO07 |Los Reyes 3,394.85 SIMEXO5 |Cuawtitlan 4.270
10|MEX10 |Ecalepec 52 10IMEX10 [Ecatepec 2,965.59 10JJALO1 |Guadalajara 3.730
11|MEX07 ]Los Reyes 50 11{TMS02 [Tampico 2,886.38 11{N LO1  |Monterrey 3.443
12|SON06 [Nogales 49 12|SONO7 |Guaymas 2,678.52 12]CHI02 |Delicias 1.943
13|YUCO1 [Mérida 42 13|QROOt |Querdtaro 2,541.85 13{COHO2 {Torrebn 1.765
14|MEX05 |Cuautitian 41 14]YUCO1 {Mérida 2.541.30 14]CHI0S |Cd Juérez 1.716
15]TMS02 | Tampico 40 15|MEX05 [Cuautitlan 2,485.82 . '
16|QRO01 Querétaro 38 16|COHO02 |Torreén 1,999.25
17|SONQ7 tGuaymas 37 17|COHO06 |Piedras Negras +,901.85
183COH01 |Salillo 36 18|VERO1 [Xalapa 1.871.12
t9|VEROY [Xalapa 35 18|CHIO2 |Delicias - 1,778.78
20|MEX01 |Toluca 33 20{SONO6 |Nogales 1,759.95
21|{COH02 |Torredn 31 21|CHIO5 |Cd Juérez 1,745.7°0
22|CHI05 |Cd Juérez 27 22|SONO1 |Hermosillo 1,564.85
23|SONO1 |Hermasitlo 24 23|JAL33 |Autlan 1,539.58 ' i _
24fCHI02 [Delicias 24 24|MEX01 |Toluca 1,507.34
25|PUED2 ([Tehuacén 23 25|PUEO2 |Tehuacan . 1,495.98 O N / JO
26|JAL33  |Autlan 23 26|COHO1 [Saltilo 1,437.31 =75 é Acomvla
27[MIC23 {L Cérdenas 22 27|SLP04 |Villa Rayes 1,397.56
28|VER27 |Potrero Llano 19 28|DGO03 |G Palacio 1,345.88 ‘ ’
29|SLP04 |Villa Reyes 19 29IMIC23 |L Cardenas 1,266.66
30/BCNO1 |Mexical 18 JOISONO3 |Cd Obregon 1,041.85




Apéndice 3C. JERARQUIZACION DE PARES ORIGEN-DESTINO SEGUN
‘EL VALOR DE LA CARGA (AUTOTRANSPORTE).

i

PARES VALOR % DEL %
ORIGEN . DESTING DE CARGA [VALOR DE| ACUMU-
No. | POBLACION CLAVE | POBLACION CLAVE [(t0° uss/DIa) CARGA | LADO
1 | NUEVO LAREDO + TMS03 | MEXICO D FO1 43.826 8.73 8.73
. 21 VERACRUZ -~ VER0O2 | MEXICO * D FOt S 11.712 | 2.09 10.82
3 | MONTERREY N101 | MEXICO D FOt 9355 1.67 12.50
4 | MEXICO ~ DFO1 | TOLUCA MEX01 7.782 1.39 13.89
5 | MEXICO DFO1 | GUADALAJARA JALO1 6.702 1.20 15.09
& | MEXICO D FO1 | MONTERREY N LO1 5.685 1.02 16.10
7 | VERACRUZ = VERO2 | PUEBLA PUED1 5.322 0.95 17.06
8 | MEXICO DF01 | NUEVO LAREDO: TMSU3 5247 0.94 17.99
9 | GUADALAJARA JALO1 | MEXICO D FOt 5.124 0.92 18.91
10 | MEXICO DFO1 | VERACRUZ - VERO2 4.738 0.85 19.76
11 | NUEVO LAREDO: TMS03 | MONTERREY N LO1 4.710 0.84 20.60
12 | MEXICO DFO1 | VILLAHERMOSA  TABO1 4.532 0.81 21.41
73 | MONTERREY N LO1 | NUEVO LAREDO - TAMS03 4.252 0.76 2217
14 | MONTERREY NL01 { GUADALAJARA JALO1 4.007 0.72 2289
15 | MEXICO DFO1 | PUEBLA PUEO1 3.976 0.71 23.60
16 | TOLUCA MEX01 | MEXICO - D FO1 3.518 0.63 242
17 | TAMPICO T™™S02 | MEXICO - D FO1 3.226 0.58 24 8.
18 | COATZACOALCOS- VER24 | MEXICO - D FO1 s 3172 0.57 25,37
19 | PUEBLA PUEOT | MEXICO - D FO1 3.138 0.56 25.93
20 | S LUIS POTOS! SLPO1 | MEXICO ~ D FO1 . 3121 0.56 26.49
2t | PUEBLA PUEO1 | VERACRUZ - VER02 3.067 0.55 27.04
22 | LEON GTO04 | MEXICO - D FO1 3.010 0.54 27.58
23 | NUEVO LAREDO .  TMSO03 | GUADALAJARA JALO1 2.870 0.51 28.09
24 | MANZANILLO COL03 | AGUASCALIENTES AGSO1 2.861 0.51 28.60
25 | MEXICO DFO1 | CHIHUAHUA CHIO1 2.861 0:51 29.11
26 | CD JUAREZ CHIOS | CHIHUAHUA CHIO1 2.726 0.49 29 60
27 | MEXICO ~ DFO1 | SLUIS POTOS! SLPO1 2.666 0.48 30.08
28 | MATAMOROS - TMS05 | MONTERREY N LO1 2.602 0.47 30.54
29 { CHIHUAHUA CHIO1 | MEXICO D FC1 2.541 0.45 31.00
30 | QUERETARO QROO1 | MEXICO ~ D FO1 2.536 0.45 31.45
31 | MATAMOROS TMS05 | MEXICO D FO1 2.399 0.43 31.88
32 { HERMOSILLO SONO1 | HERMOSILLO SONO1 2255 0.40 32.28
33 | CHIHUAHUA CHIO1 | CD JUAREZ CHI05 2.248 0.40 32.69
34 | MEXICO DFO1 | MERIDA YUCO1 2.187 . 0.39 33.08
. 35 | MEXICO - DFO1 | QUERETARO QROO1 2.163 0.39 33.48
36 | TIJUANA BCNO4 | ENSENADA BCNO3 2.124 0.38 33.84
37 | MEXICO - DF01 | TORREON COHO2 2.106 0.38 34.22
38 | AGUASCALIENTES AGSO01 | MANZANILLO - COLO3 2.089 0.37 34 59
39 | TORREON COHO2 | MEXICO ¢ D FO1 2.028 0.36 340
40 | NUEVO LAREDO  TMS03 | TOLUCA MEX01 1.996 0.36 35.




Apéndice 5C. JERARQUIZACION DE PARES ORIGEN-DESTING SEGUN

EL VALOR DE LA CARGA.
(FERROCARRIL)

PARES VALOR % DEL %
ORIGEN DESTINO DE CARGA |VALOR DE| ACUMU-
No. ;| POBLACION CLAVE | POBLACION CLAVE |(1® uss./DiA)| CARGA LADO
1| NOGALES ~ SON06 | HERMOSILLO ~ SONO1 15.712 11.81 11.79
2| ToOLuCA MEX01 | NUEVO LAREDO  TMS03 12.587 9.47 21.26
3| SALTILLO COHO1 | HEDRAS NEGRAS CO'H06 7.568 569 26.95
4 | HERMOSILLO SONO1 | NOGALES -~ SONO6 6.638 499 31.94
5 | PIEDRAS NEGRAS COHO6 | SALTILLO . COHO1 6.055 4.55 36.49
6 | NUEVO LAREDO # TMSO3 | TOLUCA MEX01 5.108 3.84 40.33
7 | NUEVO LAREDO’ TMS03 | BUENAVISTA D FO1 3.948 2.97 43.30
8 | NUEVO LAREDO“ TMSO03 | CARTAGENA MEX05 3.639 2.74 46.C4
9 | PALAU COH11| CDFRONTERA COHO3 3575 2.69 48.72
10 | SALTILLO COHOt | NU=VO LAREDO  TMS03 2.862 2.15 50.63
11 | ESTBARROTERA COH12 | CD FRONTERA COHO3 2.127 1.60 52.43
12 | PIEDRAS NEGRAS COHO6 | BUENAVISTA D FO1 2018 1.52 53.99
13| SALINAS V NL13 | DELIC:AS CHI02 1.892 1.42 55.42
14 | SALAMANCA GTO05 | GUADALAJARA JALO1 1.660 1.25 56.66
15 | SALINAS V NL13 | VRLADE REYES  SLP0O4 1.603 1.21 57.87
16 | MONTERREY NLO1 | NUEVO LAREDO - TMSO03 1.484 1.12 58.99
17 | NACOZARI SONO5 | GUAYMAS -~ SONO7 1.412 "1.08 -60.05
18} CDJUAREZ -  CHI05 | BUENAVISTA T o1 1.360 1.0 §1.07
19 | SALINAS V NL13 | TORREON COHO2 1.232 0.93 §2.00
20 | NUEVO LAREDO” TMS03 | MONTERREY N LO1 1.221 -0.92 62.91
21| STAANA 1 TLX06 | NUEVO LAREDO  TMSO03 1.172 0.88 63.79
22 | STA ANA 1 TLX06 | PIEDRAS NEGRAS COHO6 1.158 0.87 £4.67
23 [ CAMPECHE CAMO1 | MERIDA YUCO1 1.053 0.79 65.46
24 | BUENAVISTA DFO1 | NUEVO LAREDO  TMS03 1.029 0.77 66.23
251 APODACA NL12 | NUEVO LAREDO  TMS03 0.875 0.66 66.89
26 | SALINAS V NL13 | CDJUAREZ - CHIO5 0.781 0.59 67.48
27 | VILLA ALDAMA NLO3 | NUEVO LAREDO  TMSO03 0.719 0.54 68.02
28 | CD JUAREZ CHIOS | CASAS GRANDES CHi08 0.702 0.53 68.54
29 | MANZANILLO ~ COLO3 | MONTERREY N LO1 0.698 0.53 $9.07
30 | NUEVO LAREDO = TMS03 | GUADALAJARA JALO1 0.578 0.43 69.50
31 { ALZADA COL14 | MONTERREY N LO1 0.566 0.43 §9.93
32 { CAMPECHE CAMO1 | VALLADOLID YUC02 0.565 0.42 70.35
331 TAMPICO TMS02 | SN LUIS POTOSI  SLPO1 0.540 0.41 70.76
34 | MATAMOROS TMS05 | MATAMOROS = TMSO05 0.507 0.38 71.14
35 | NUEVO LAREDO  TMS03 { SNLUIS POTOSI  SLPO1 0.504 0.38 71.52
36 | SN LUIS POTOS!  SLPOt | NUEVO LAREDO  TMSO03 0.481 0.36 71.88
37 | SALINASV NL13 | RIO BRAVO TMS11 0.478 0:36 72.24
38 | BUENAVISTA DFO0t | PIEDRAS NEGRAS COHO6 0.475 0.36 72.60
39 | BUENAVISTA DFO01 | CDJUAREZ CHIOS 0.447 - 0.34 72.94
40 | ESTEL REY COHO09 0.441 0.33 73.27

TAMPICO ‘ TMS02
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Analisis de Principales Rutas de Ir‘éhspo.rte-

« complejo y reiterativo

e requiere gran cantidad de ensayos

e exige una formulacién matematica adecuada y el
empleo del calculo computacional

Autotransporte

e Modelo de asignacién |
“Equilibrio del Usuario”

e La preferencia del usuario se inclina por
aquel recorrido A-B que le represente el minimo
valor del conjunto (tiempo y costo del recorrido)

o FEl algoritmo empleado es iterativo y en la
solucion final, ningun usuario puede mejorar su
tiempo de viaje si cambia unilateralmente de ruta.

sLos flujos en los arcos se obtienen de
resolver el siguiente programa de programacion
no-lineal: S

-

=» 5,900 nodos, 5,500 arcos, 517 centroides
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Min Z (x,)=2. [t (w)aw (0
a 9

sujeto a:

> =g, Y (2)

Kk

£752 0, Y s (3)

k

X, = L X2 KAV, o (4)
r s
donde:

Z(x,) esla funcién a minimizar;

a, representa cada uno de los arcos de la red;
X, €s el flujo vehicular correspondiente a cada arco;

t,, esel tiempo equivalente generalizado correspondiente al arco a; ese

tiempo crece cuando el flujo vehicular x, crece y ese crecimiento es
exponencial, lo que refleja el grado de congestionamiento que ocurre en el
arco al aumentar el nimero de vehiculos que por él-transitan: ese tiempo
también ha de reflejar las transformaciones de otras variables a que se hizo
referencia en parrafos anteriores:

r.s, son los pares origen-destino que se manejen;

k. es el numero de rutas potenciales entre un par origen-destino
determinado:

f° . es elflujo de vehiculos en ia ruta k entre el par r,s;

q.. . es el flujo vehicular total en el par r.s. que debera distribuirse entre
todas ias k rutas existentes como posibilidad;

~rs

<5 as un indicador que toma e! valor de 1 si el arco a pertenece al

N

m-ro foqve conecta al nar re v M ge lo contario:
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Ferrocarril

 Modelo de asignacién
- “Optimizacién del Sistema”

e Se asumio que FNM asigna sus flujos a las

diferentes rutas, buscando minimizar el costo total

- de transportar toda su demanda entre los distintos
pares origen-destino. ~

eLos flujos en los arcos se obtienen de
resolver el siguiente programa de programacion
no-lineal:

- 1,860 nodos, 1,730 arcos, 517 centroides



Ferrocarril

MinZ(x,)=Y x,

a

sujeto a:

Z fkrs :qrs ,V r.s
k
15200V

Xa - Z Z frs ,,5 ,va
r 5 '

donde:
Z(x,), eslafuncién a minimizar en este caso; y

Los demas términos ya han sido definidos.

(6)

(8)
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Tabia 5. JERARQUIZACION DE CORREDORES CARRETEROS

LONGITUD AFORO TOMELAJE VALQR DE CARGA
(XM (VEMICULOS / DIA) | (TONELADAS/OIA) | (10 °.US$/DIA)
CORREDOR DEL CO- JERARQLIIH JERARQUI- MERARQUI-
TOTAL |RREDOR! VALOR | ZACION | VALOR | ZACION | VALOR | ZACION
México - Querétaro 8| 212| 6400 1 85,000 1 164.0 1
Querétaro - Nvo Laredo ’
(por S.L.P.y Monterrey) | 1,588 | 1,058 | 3,500 2 50200 | 2 119.0 2
México - Veracruz ) A
{por Jalapa) 517 448 3.460 3 33.200 . 5 90.0 3
Guadalajara - Monterrey
(por Zacatecas y Sattilio) | 734 | 734{ 2760 6 43,500 3 65.0 4
S. L. P. - Cd Juarez (por ‘
Zacatecas y Torreon) 1348 | 1348 | 2470 8 38.200 4 54.0 5
~ |Méaxco - Campeche

. l{po- Puebla, Cordoba y 1,539 | 1,447 2,800 5 25,000 8 47.0 6
Minatitian}
]rapuato - Zacatecas (pofr .
Leon y Aguascalientes) 285 | 285| 2700 7 24,000 9 45.0 7
Querétaro - Guadalajara :
(por Celaya. Irapuato ¥ 4395 380 1,900 12 18,900 12 40.0 8
La Piedad) .

" [México - Tampico ‘
(por Poza Rica y Tuxpan}| 522 522 2100 9 21,000 10 38.0 9
Reynosa - Durango
(por Monterrey y Torreén)| 896 | 843 | 2,000 i 32.000 6 37.0 10
Meéxico - Guadalajara )
{por Toluca y Morelia) 650 624 3.000 4 30.200 7 33.0 1
Guadalajara - Nogales /
Tijuana 2.544 | 2.303 1.470 15 21,000 11 29.0 12
Meéxico - Monterrey - .
(por Pachuca, Cd Valles | 1,010 | 1,010 1.670 13 19,300 13 25.0 13
y Cd Victona)
Reynosa / Matamoros -
Tampico (por Cd Victoria) 565 565 1.070 17 12.700 15 13.0 14
Guadalajara - Tampico
{por Aguasc. yS. L. P) 806 806 1.330 16 14,300 14 16.0 15
Guadalajara - Manzanillo
{por Coitma) 306 306 1.580 14 10.500 17 12.0 16
Meéxico - Tuxtla Gutierrez ’
(por Oaxaca) 1.0661 1.0491 2100 10 11.600 16 11.5 17

sl
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Tabla 7. JERARQUIZACION DE CORREDORES FERROVIARIOS
Y

LONGITUD TONELAJE YALOR DE CARGA
. (KM) (TONELADAS / DIA) (10° U.S. $/DIA)
CORREDOR | DEL CO- JERARQUI- JERARQU-

TOTAL | RREDOR! VALOR ZACION | VALOR | ZACION

México - Nvo Laredo
(por Querétaro, Satillo 1,287 1,188 22,300 1 25.29 -1
y Monterrey) ‘ '

Saltillo - Piedras Negras . :
(por Monclova) 440 440 7,900 6 | 1657 2

San Luis de la Paz -
Acambaro (por Celaya) 168 168 10,400 3 9.z37 3

México - Acambaro
(por Toluca) 293 293 3,450 11 6.69 4

Querétaro - Nogales
(por Irapuato, Guadalajara, | 2,380 2,240 9,600 5 5.85 5
Tepic y Hermosillo) : '

Tula - Coatzacoalcos

(por Pachuca, Orizaba 759 759 13,900 2 | 564 6
y Tuxpetec)

Irapuato - Cd Juarez

(por Zacatecas, Torredn 1,696 1,618 5,200 8 5.64 7
y Chihuahua)

México - Puebia i ‘ .
(por Irolo) 202 - 202 5,900 7 4.81 8

Guadalajara - Manzanillo
(por Colima) 352 352 | 10,200 4 4.60 9

Tampico - Aguascalientes
(por San Luis Potosi) 673 673 4,400 g 4.60 10

Matamdros - Torredn .
(por Monterrey) 718 718 3,800 10 '3.97 11

Acambaro L Cardenas )
(por Morelia y Uruapan’ 1 514 514 3,350 12 3.76 12

'
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FIGURA 1. Contribuciones de las fracciones principales de las redes
de transporte terrestre el movimiento de toneladas-kildmetro de carga.
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INTRODUCCION

-

Con el fin de promover la integracidon de un sistema ferroviario
seguro, eficiente y competitivo, el C. Presidente de los Estados
Unidos Mexicanos, Dr. Ernesto Zedillo, anuncid a principios de
1995 su decision de permitir una mayor participacion en la
inversion y actividad de los ferrocarriles mexicanos.

En este sentido, se promovid en el H. Congreso de |la Unidn la
medificacion al cuarto parrafo del Articulo 28 de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos. Asimismo, fue
sometida, discutida, aprobada, y publicada en el Diario Oficial
de la Federacion, el 12 de mayo de 1995, la Ley Reglamentaria
del Servicio Ferroviario, que establece los términos de las
concesiones ferroviarias.

El esquema de reestructuracion de los ferrocarriles mexicanos

que fue definido es el siguiente: ———

® Dividir la red basica ferroviaria en tres ferrocarriles
regionales (Ferrocarril del Noreste, del Pacifico-Norte
y del Sureste), concesionarios de la infraestructura,
la operacidon y la comercializacion.

o Concesionar lineas cortas, administradas y operadas
por los mismos concesionarios regionales o por
entidades ajenos a los mismos, que por su nivel de
trafico o especializacién, solo ofrecen perspectivas
de rentabilidad a empresas de menor tamarno.

e Crear una empresa independiente para la operacion
de la Zona. Metropolitana de la Ciudad de México
(Ferrocarril Terminal del Valle de México), que
prestaria los servicios de maniobras de clasificacion
acopio y entrega de carros en esta zona, debido a la




gran densidad de trafico que presenta y a lo complejo
de su funcionamiento.

Como fase previa a la reestructuracidon, se crearon cinco
unidades auténomas -una para cada uno de los tres
ferrocarrites regionales, otra para el Ferrocarril Terminal del
Valle de México y una mas para la linea corta Chihuahua a!
Pacifico- responsables de la administracién de los recursos que
les fueron asignados, asi como de la operacion y el
mantenimiento. Las lineas cortas estan, en forma temporal,
bajo {a jurisdiccion de alguna de las cinco unidades auténomas.

Estas Series Estadisticas 1995 presentan, en la mayoria de los
casos, la informacion consolidada de Ferrocarriles Nacionales
de México, como se ha presentado tradicionalmente. Sin
embargo, en algunos rubros, se presenta la informacién en
forma regionalizada, con base en la configuracidn de las
unidades autonomas, tcmando ‘en consideracion que este
esquema de organizacion interna se concretd en agosto de
1995. ’
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RECURSOS DISPONIBLES

Longitud de vias férreas

Longitud de via principal
Rehabilitacion y conservacion de la via
Evolucion de la fuerza motriz

Equipo de carga

Equipo de pasajeros

Evolucién de la fuerza de trabajo

et

TRAFICO DE CARGA

Tréfico de carga total

Productos forestales

Productos agricolas

Productos animales

Productos minerales

Red ferroviaria nacional

Petroleo y sus derivados

- Productos inorganicos
Productos industriales

Embarques en carro entero
Principales productos transportados
Trafico de carga por ferrocarril
Trafico de carga de comercio exterior




TRAFICO DE PASAJEROS Y EXPRESS

Trafico de pasajeros
Trafico de express

PRODUCTIVIDAD DEL PERSONAL

Productividad del perscnal

ESTADISTICAS DE TRANSPORTE

Trenes de carga

~ Trenes mixtos

Trenes de pasajeros

Consumo de combustible para locomotoras

DIRECTORIO DE FUNCIONARIOS

NOTA: La informacidon estadistica anterior a 1987, afio en que los
ferrocarriles mexicanos se fusionaron en un solo organis-
mo publico descentralizado, es a nivel sistema, obtenida
por la adicion de los indicadores estadisticos de cada una
de las empresas ferroviarias que funcionaban en forma
independiente en los afos considerados.

~ DISPONIBLES

]

SERIES ESTADISTICAS




LONGITUD DE VIAS FERREAS

Evolucién de la longitud total de vias Estructura de las vias ferreas en 1995

1995 Ié ] 8 I dilw,ﬁln Ii’@
1990 ] ] RSN ] VIAS PARTICULARES (5.8%)

FEEER N S T R T e TS
1980 [ %o it G A el B :..:'.::’

L RS v Tt Gt S a8 e g, D 1

[ l - l I l :‘ . VIAS SECUNDARIAS (16.5%]

e 7 R L EI
1970 o - :y.-.H)'»::'{ <. “ ' e s 2 _E.__:z:,:" “":‘7:!5:.'

1960 S ,

1950 b M s ) o
N |
1940 . L : i
20 21 22 23 24 25 26 27 .
MILES DE KMS
- Afos Kilémetros R
V1A PRINCIPAL (77.7%)
1940 22979
- |

1950 23332 ‘ VIA PRINCIPAL 20688  km
1960 23 369

' VIAS SECUNDARIAS 4380 km
1970 _ 24 468

- 1545 km

]

1980 25510 | VIAS PARTICULARES

1990 26 361

LONGITUD TOTAL 26613 km

1995 26613

SERIES ESTADISTICAS SERIES ESTADISTICAS




SERIES ESTADISTICAS

LONGITUD DE VIA PRINCIPAL Longitud de via principal per
. L . Ferrocarriles 1995
Longitud de via principal 0
25
9
a8
20 — — Az et T 8 7
8 »a*é.’“"" R ?;’5}% 2 ¥ 5 K E 6
e -1 5 R iy B i e s Bl e 3
R R L Laf ot A 21 4 & g s m G
9 ] o ol ?(::i}fc 'g A F R ; & 4 a3 B
- R : 71 5 gt i 24 3 {3 g};:i n: Y
x B Pacpat s T ag B Bl ) g 3 i 3
8 10—} 15 34 o £ ¢ A Rl Ry , B
0 - i 3 S bk o B [ L ¥
g | gl <0 Y B & . 5 & d) -
5 K II l o NE PN SE CHP TV
. | EEEEANAR SN s mmmm——— | EfFREDBASICA [l LINEAS CORTAS
1376 1989 41985
Wl c-s5c JEEso-7s T so-90
g 110-115 [ 136 NORESTE 4730 km
o .Red Bisica 4201
Lineas Cortas 329
Ahos Kilémetros de via por calibre del riel (libras por yarda)
40-56 60-75 80-280 _1 00-115 136 TOTAL PACIFICO-NORTE W g 9124 km
O~ | 176 B3 2570 asss 11581 19969 Red Bisica 830
V| 1977 sos 2388 4665 12328 19990 Lineas Cortas 2820
1978 549 2382 4638 12424 - 19991
1979 520 2145 4560 12753 19978 SURESTE 4234 km
1980 479 2063 4540 12920 20 002 Red Bisica 2215 -
1981 334 2058 4473 13036 19 901 Lineas Cortas 2019
1982 316 1971 4116 13718 20121
1983 353 1907 4009 13638 19 907
je84 330 1868 2976 13718 19912 ClII[lUAHU?{AdLBP'A'CIFICO 166?: km
1985 350 1851 3858 13855 19914 cd Basica L66.
1986 342 . 1758 3898 14211 20 209 Lineas Cortas 0
1987 232 1645 3735 14683 20 295
1588 201 1 485 4027 14 637 18 20 366 TERMINAL VALLE DE MEXICQW 938  km
1989 261 1436 3416 15282 16 20351 . Red Bisica 289 )
- 1990 201 1353 3316 15463 18 20351 Lineas Cortas - 19
1991 194 1325 3320 15333 143 20324
1982 194 1285 3167 15583 196 20425 ,
1993 176 1214 3111 15748 196 20445 TOTAL 20688 km
1904 172 1176 3040 15788 282 20477 RED BASICA 14671
1995 159 1175 2962 16 053 339 20688 LINEAS CORTAS 6017
L

SERIES ESTADISTICAS




REHABILITACION Y CONSERVACION DE LA VIA
Rehabilitacién de la via
1200 LONGITUD DE VIA CON RIEL SOLDADO 1993
1000 SOBRE DURMIENTE DE CONCRETO 7154 Lkm
doo :
" SOBRE DURMIENTE DE MADERA 4545 km
E
g 600
S TOTAL ) 11699 km
¥ 400
200
3 e i
e TNy e o R Ay
o LSRR e e Dt :
1971 1975 1980 1985 1950 1985 F
o~ I3 Rielnuevo [N Riel rocobro COLOCACION DE DURMIENTES DE MADERA
REHABILITACION DE LA VIA ¥ ‘"\P[‘lc‘?ﬁ?,:,? EBALASTO
Anos Riel Riel de Afos Riel Riel de Colocacién de Aplicacién . Colocacion de Aplicacion
Nuevo Reccobro Nuevo Recobro Ancs  Durmiantes de de Balasto Anos Durmientes de de Balastc
km.} (km.) (km.} (km.) ’ madera (miles m3) Madera (miles m3)
{miles) (rniles)
1971 140 103 1984 205 146 ‘ 1971 1 065 724 1984 1455 830
1972 132 115 1985 249 145 1972 1559 644 1985 1062 806
1973 111 41 1986 574 178 . 1973 1286 B840 1986 1628 1303
1974 265 63 1987 77 446 ! 1974 1892 784 1987 1982 1248
1975 533 170 1588 620 360 * 1 1975 1919 830 1988 1 546 1134
1976 593 235 1989 517 214 1976 2220 . 962 1989 1489 1167
1977 329 235 1990 399 186 | 1977 . 2089 1061, 1990 980 1051
1978 188 256 1931 334 182 l 1978 1298 1149 1991 -877 1188
1979 213 306 1992 230 135 ] 1979 1132 - 837 1992 725 674
1980 194 141 1993 166 83 1980 944 694 1993 485 669
1981 196 217 1994 230 . 64 1981 1340 661 18994 634 1398
1982 323 172 1995 182 23 X 18982 . 2628 1127 1995 575 1 056
1983 260 92 1983 1637 756
I
* Incluye (98 km. -anchamiento de la via realizados con el ricl de recobro
— A —

SERIES ESTADISTICAS SERIES ESTADISTICAS




- POTENCIA DE LOCOMOTORAS
EVOLUCION DE LA FUERZA MOTRIZ s
NUMERO DE LOCOMOTORAS y
2000 4000
: | g
r
1500 3 w 3000
i E
; 3
_E i @ 2000
5 1000 ——— S - 2
= = : f B
e < B . X
: ; . i 1000
800 i ¢+ = =TT —s - - —
1 I 3 H
o 1976 - 1975 - 19‘80 1985 19990 1995
- Potencia ™= Potencia
’)f" Locomotoras Locomotoras Afos {HP} Afos (HP)
Ahos {unidades) Afos (unidades)
. 1970 1753710 1983 4 341 100
1970 1016 1983 1831 1971 1876 780 1984 4547 370
1971 . 1051 1984 1878 1972 2013950 1985 4 397 560
1972 1084 1985 1810 1973 2 366 790 1986 4 396 800
1973 1220 1986 1797 1974 2491730 1987 4 346 930
1974 1212 1987 1757 , 1975 2801 070 1988 4341 320
1975 1303 1988 1742 1978 2794210 1989 4324 220
$1976 1266 1989 1737 1977 2782660 1990 4220 960
1977 1281 1950 1677 | 1978 2871 360 . 1991 4311490
1978 1312 1991 1700 1979 3326010 1992 4 025 090
1979 1450 1992 1575 1980 3898 240 1893 3 756 900
1980 1647 1993 1441 1981 4191870 1994 3 829 200
1981 1751 1994 1426 1982 4357 450 1995 3773850
1982 1824 1995 1 400

SERIES ESTADISTICAS

SERIES ESTADISTICAS




EQUIPO DE CARGA 1995

Furgones (43.8%)

_Géndolas (33 0%) \~0tros (0.9%)

Tipo de equipo Unidades
) Furgones 10 559
A Géndolas 7944
Tolvas 2431
Plataformas 1630
Tanques 1 303
- . Jaulas 105
Refrigeradores 74
Racks 50
Flota operable 24 096
Equipo en reparacion . 6760
Equipo en condenacidn 4186
Tortal 35042

I

16 I

SERIES ESTADISTICAS
/

Tipo de coches Unidades
Coches dormitorio ™ ™" 105
Bar y comedor K}
Primera especial - 72
Primera clase : 48
Segunda clase 175
Express 88
Correo 11
Flota operable 530
Equipo en reparacion pesada 237
Equipo-en condenacion . 475
Total 1242
L

EQUIPO DE PASAJEROS 1995

Express y comeo (18.7%)

— Primera especial (13 6%)
Segunda clase (33.0%)

Primera clase (9.1%)

SERIES ESTADISTICAS




EVOLUCION DE LA FUERZA DE TRABAJO _
‘ ‘ Personal jubilado
Personal activo 100
100
) "80
80 g B
w £l & s B K b3 E ®
-g 60 i._.,_ S ., :; A ‘ S L 5 I _ "
3 : ; F 2 g T [o]
8 a0y, % ] 3 £ R L “
[ 3 SRR Pk b
& Yo ’—,—g A Y o
2 N I B
2%4 ;i 3 -?'f». il a1 550;,
AR 2 }
20 f—ut ! i vz
M 2RI |
LSRR & G ’Q% bin!
=] oA o
o ° 80 81 82 83 84 B85 86 87 68 89 90 91 92 93 94 95 ot
; i Afos Personas Afos Personas
Afos Puestos Afios Puestos
1970 18 689 1987 35 581
1970 73268 1987 81670 1975 ) 23 163 1988 37142
1975 76 638 1988 81248 1980 28 709 1989 39 807
1980 78 838 1989 82928 1981 29817 1990 41921
1981 79 998 1990 83290 1982 28 715 1991 42 699
1982 79713 1991 78 114 1983 29128 .. 1992 49 154
- 1983 78 845 1992 58 626 - 1984 30461 1993 50 449
1984 79 669 1993 55 664 1985 31071 1994 52681
1985 79676 1994 4933 1986 34 345 1995 50 764
1986 81132 1995 46 283
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TRAFICO DE CARGA TOTAL
Volumen Mensual de Carga Volumen de Carga Transportada 1970-1995
Transportada en 1995 70 70
5000 5000 e v
! % no, a E 60 ‘%Aﬁ 60 -.'=g..
4000 —— = = T AT 4000 7 E.
SRR EEEE E 1 - : | -
£ 3000 A e 2000 ,:. T 50 ; \?5— 50 £
2 i Y X 2 s
=] { i .
3 2000 3 2000 & ] < 40 _/‘\_/"\,.. ‘°§
2 H 3 o v =]
2 ! A 3] 5
1000 ik 1000 8 " a0 0=
. ) E : 3 v—-// 9
- - - - * o
EFMAMUJJAS OND 20 7o 75 20 P 50 a5 20
l._. "1 Toneladas Il Toneladas-Km I l-'a"' Toneladas - Toneladas-Km
Toneladas Toneladas-Km
- Meses (miles) (millones)

Toneladas  Toneladas™RM™" Toneladas Toncladas-Km
€nero 4 626.1 3243.8 Afios (miles)  (millones)  Afos (miles) (millones)
febrero 4 940.8 33393
mMarzo 4176.8 2774.1 1950 22907 8391 1982 57 650 39490

. : 1960 34359 14 004 1983 62 570 43718
abril 4415.2 29633 1970 41379 22595 1984 64119 sy !
mayo 4268.4 29828 1971 42394 22581 1985 63721 45307
junio 4 076.4 30823 1972 44 830 23821 1986 57216 40605
julio - 38113 2.890.7 133,3 4; 1249 2 ;93 1587 58 1§4 jﬂ ‘1‘;3 ;

1 5 3131 1988 57254 1 !

agosto 41249 31500 1975 56 435 33327 1989 53890 - 38570 |

septicmbre 4771.1 38203 1976 55228 33549 1990 50960 6417 |

octubre 45394 33935 1977 59 869 6159 .. 1991 46 405 32698 ;

noviembre 3 860.9 28533 1978 60679 36413 1992 48 705 34197

3

diciembre _ . 1979 59 334 36734 1993 50377 5672

iciembr 4 862.9 30699 1980 60 592 41330 1994 52052 3734
: 1981 63 790 43512 1995 52 480 37613

TOTAL 52 480.2 376133
1
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PRODUCTOS FORESTALES
Volumen Mensual de Carga Yolumen de Carga Transportada 1970-1995
Transportada en 1995 .
1800 600
50 50 : A
1600 s
40 w03 1400 ll_:’\ Jaa VAN -
; s ; VT :
2 g £ 1200 — 400 -—g
5 30 e { E’wooL:Z&.;_:; . VA 3
< bry ‘ wn
2 ; 2 5 2R NITAN T
T 20 — z : 20 2 5 800 é
= e A
e 1y 35 B a 5 s00 -=' 200 o
[ £ Z 2
10 i o4 10 2 " a0 \/ ¥, g
0 i b E E 0 200
EFMAMUJUUJASOND 0 0
—g— 70 75 80 85 90 a5
- | Toneladas [ Toneladas-Km |
T I -2~ Toneladas —_— Toneladas-Ka
] )
. Toneladas Toneladas-Km
Meses (miles) (millones) - T
enero ' 26.5 . 21.4 Toneladas  Toneladas-Km , Toneladas  Toneladas-Km
febrero 20.9 : 15.3 | Ados (miles) (millones) Afos {miles) {millones)
marzo 5.0 17.4 1970 1007 493 1983 837 427
abril 18.6 139 1971 884 . 429 1984 919 549 .
mayo 26.7 18.0 1972 sgz 4;3 19:: Z:: :gt: :
- : 1973 87 4 19 : i
unio 2 ; . )
! . 26.2 198 1974 1136 51 1987 331 338 o
julio 240 ‘ 20.4 1975 977 sn 1988 610 176 !
agosto 35.1 26.2 1976 976 464 1989 an LT %
sepliembre 303 25.8 1977 970 487 1990 391 azl |
octubre . 1978 981 504 w1991 358 330 ;
. ' 38.2 30.4 1979 955 451 1992 33 266
noviembre 40.6 32.0 1980 1160 510 1993 240 212
diciembre 39.1 13.5 1981 1127 510 1994 329 n2
1982 989 518 1995 351 274 j
TOTAL 3512 274.1

SERIES ESTADISTICAS
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PRODUCTOS AGRICOLAS
Volumen Mensual de Carga
Transportada'en 1995
2000 2000
a 1600 1600 §
§- 1200 | 1200 ;:E‘
3 soo ! % ] g0 2
z A 2
400 ‘ )RR a0 5
1HE]
0 1 2 1 o
EFMAMUJIJA N D
—_— [ Toneladas [}l Toneladas-Km ,
AR
Toneladas Toneladas-Km
Meses (miles) (millones)
enero. 14185 1030.5
febrero 1276.5 902.2
marzo 1008.9 648.8
abril 11494 7716
mayo 11276 883.4
!unio 1134.1 1047.1
julio 1046.7 1021.6
agosto ’ 1109.5 1117.7
septiembre 1098.4 997.0
octubre 12153 - 1099.6
noviembre 852.0 716.4
diciembre 871.0 6434
TOTAL- 133079 108793
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Volumen de Carga Transportada 1970-1995

18

P3|
15
] E
g 12 §
i : :
5 s
w < .
5 ° 9 }
- % h
%
r 6 E
® 0 75 80 85 90 s ¥
F=- Toneladas —r Toneladas-Kﬂ
bt 27 T
Toneladas  Toneladas-km Toneladas Toneladas-km
Aifios (miles) (millones) Afios  (miles) (millones)
1970 9169 6511 1983 16243 14 081
1971 8750 5881 1984 15088 13 244
1972 8781 5839 1985 13317 12233
1973 91394 7002 1986 11 300 10 648
1974 11872 8272 1987 12315 i1 342
1975 12948 9043 1988 12504 12372
1976 11476 8463 1v89 11231 9987
1977 12987 9967 1990 11 495 10 409
1978 11925 8768 wan 1991 10 846 9 807
1979 11111 8 664 1992 13029 11592
3 1980 12 825 12125 1993 13 501 11 797
1 1981 13938 12997 1994 14925 13 108
i 1982 12 657 10939 1995 13308 10879
y

el
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Ex®

SERIES ESTADISTICAS

PRODUCTOS ANIMALES
Volumen Mensual de Carga
Transportada en 1995 Yolumen de Carga Transportada 1970-1975
35 35
350 378
30 == 30
| B R 2 £ 300
7 s K3 ot ! 't i 25 2
£ “Hy i 3 EE| g 5
il iH. Bl Et B B i B ) = ]
< s ,;: 5 é ‘% el 3 EL B e el g 155 2‘5200 =
Sl 13 5 ; d ’_3: ¥
5 w[—3fE : d i 102 S 150 2
m ¥l E f | e o &
:; % 4 ﬁ 2 a / 4 z 5
5 BB B M R ; : 5 [=] a
SEEEEEEREE : T 100 5
o EFMAMGUIJIASTOND ° a
, 50
"Ef [ff.é.'": Toneladas N Toneladas—Kn;l .
Toncladas Toneladas Km [:E- Toneladas -& Toneladas-Km]
Meses (miles) (millones)
Wy
enero 29.6 29.5 Toncladas ToncladasKon !
febrero ) one'a as Toneladas- Toneladas Toneladas-Km :
marzo g ; ; gg;’ Afios {miles) (miliones) Afos  (miles) (millones) |
. . t
abril 171 176 120 273 220 1983 136 171 ;
1971 218 182 1984 141 152 !
mayo . .
may 21.5 20.2 1972 230 167 1985 104 115 !
!uqlo 25.4 28.4 1973 243 208 1986 74 83 i
julio 298 318 1974 241 234 1987 157 161
975 172 173 1988 154 169 l
agosto 27.1 26.2 1
. : 1976 188 165 1989 . 207 219 1
sepliembre 318 30.8 191 167 172 1990 201 2i8 '
octubre 18.3 182 1978 215 228 < 1991 225 238 l
noviembre 27.2 217 w  om vl ot
dici 197 221 1993 258 245 i
iembre 275 26.7 1981 193 200 1994 274 270 '
1982 137 142 1995 312 308 !
TOTAL 312.3 308.4 i
. .
AR

SERIES ESTADISTICAS
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PRODUCTOS MINERALES

Volumen Mensual de Carga

Transportada en 1995
1200 1200
1000 1000 —~
% 800 800 %
2 600 600 i
3 S
5 400 400 é
Q
200 200 &
0 0
‘:T\ | Zx; Toneladas . Il Toneladas-Km |
Toneladas . Toneladas-Km
Meses (miles) (millones)
enero 465.2 - 4121
febrero 810.0 656.1
marzo 477.1 328.0
abril 629.6 484.6
mayo 637.3 466.4
junio 466.0 2929
julio 536.8 3924
agosto 470.3 263.4
sepliembre 8414 809.1
oclubre 774.3 573.3
noviembre 458.8 436.3
diciembre 1065.4 553.8
TOTAL 76322 5668.4

SERIES ESTADISTICAS

Volumen de Carga Transportada 1970-1995

16 16

- -
Lo o
=
L1

[}

TONELADAS (miliones)
w
-] [
TONELADAS-KM (miles de millonas)

70 75 80 BS 90 95

k.' Toneladas —B— Toneladas-KmI

Toneladas  Toneladas-km Toneladas Toneladas-km

Aﬁos © (miles) (millones) .  Afios  (miles) (millones)
1970 - 8514 4816 1983 13716 0181
1971 9363 5483 1984 13966 9957
1972 10148 5550 19R5 13334 9738
1973 10435 5413 - 1986 10 705 8476
1974 12135 6702 1987 9955 8277
1975 117717 . 6985 1988 9270 7590
1976 11674 7426 1989 9619 8453
1977 13243 7922 .. 1990 9002 7662
1978 14176 8114 1991 6546 5290
1979 15130 8425 1992 5360 3874
1980 14 256 9202 1993 5537 4 226
1981 15 871 10478 1994 5638 4020
1982 14 061 10 006 1995 7632 5668

SERIES ESTADISTICAS
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RED FERROVIARIA NACIONAL

Ferrocarril del Noreste
mmm Ferrocarril Pacifico-Norte '
mmm Ferrocami! Sureste
wmm Ferrocarril Terminal del Valle de México

Lineas Cortas’

Ferrocarril Chihuahua al Pacifico
mmm Otras

E— ‘

FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO




PETROLEO Y SUS DERIVADOS

Volumen Mensual de Carga
Transportada en 1995

Yolumen de Carga Transportada 1970-1995

400 400
h 8 8
300 - 300 £ 7
E _ E 6 6 F
a 18 - 3 3
< 200 &1 — 200 ¥ 5 j 7
3 -‘- 1R . g I E E
g , 3! ‘ ; | . a l g 4 . 4 E
= 100 3 ; iy - 100 3 [ < b
1 i [ 4 ] <
* -i 1 3 3 X ;l P g * g
‘} g | - 2 ,& 2Ty 2
0 ! . 0 S
EFMAMJJASOND s
‘;a. 7 L-Toneladas [ ] Toneladas—Krn—l 7 0 o -~ " P " Py 0
I-_E- Toneladas —8- Tonealadas-Km ]
Toncladas Toneladas-Km
Meses (miles) (millones) T
€nero 9 } . l
feb ggz ,9’ 11; 3 Toneladas Toneladas-Km Toneladas Toneladas-Km !
Iero b 146.0 Afios (miles) (millones) Afios  (miles) (tnillones) i
marzo 307.6 145.7 i
abril 317.8 169.4 1970 4937 2370 1983 4248 2048 *‘
mavo 344.5 t ] 1971 4989 2409 1984 4243 2288
may 3;‘4 153.8 ! 1972 5427 2764 1985 4553 2758 =
Junio 8.5 130.2 | 1973 5645 2789 1986 4591 2617 l
julio 358.9 138.6 ! 1974 6425 3064 1987 4767 2256 !
agosto 2654 119.2 | 1975 7142 3546 1988 4352 2107
septiembre 346.9 175.1 E 1976 7479 - 346 W . 1989 3962 2070
tubre 307.5 173.9 ] 1977 6907 3075. 1990 364§ 1911
octu : - ; 1978 5963 2683 1991 3515 1833
noviembre 2792 145.3 . 1979 489 2258 992 3934 1988
diciembre 288.5 141.5 1980 4684 1895 1993 4057 2031
" 1981 | 4203 2060 1994 3663 1898
' 1982 4358 1995 3767 1836
TOTAL 3767.4 1836.0 | : 230 6
L J |

—— | : —— — ‘7
SERIES ESTADISTICAS | SERIES ESTADISTICAS ' E



PRODUCTOS INORGANICOS
Volumen Mensual de Carga Volumen de Carga Transportada 1970-1995
Transportada en 1995 10 10
600 - 600 : : N
T (- x : s 5
= 450 N 450 g ‘g Ff’F‘a-J _E
E’ . i § % s R 8 -g
Saclf B B K 300 % 2 4 :
3 i B -] g 4 4%
Z Cy Il § 5 H g g
[a] i [77] =) 2
F 150 b= : 150 % [’ L é -
| I I O R
’ E F " A R B ‘ s ’ " 75 80 8s 90 i
I LFZ] Toneladas | ] Tonetadas-KmJ I;E- Toneladas —a—Tonelad-as-Kﬂ
Toneladas Toneladas-Km
Meses (milcs) (millones) PO
. :
enero 4438 1914 Toneladas Toncladas-Km Toneladas Toneladas-Km !
febrero 3954 231.0 Afios  (miles) (millones) Afios  (miles) (millones) i
!
mal:zo - 3951 2403 1970 5250 1409 1983 7539 3771 i
abril 3468 1704 1971 574 1462 1984 7471 3707
mayo 364.9 191.5 1972 5797 1589 1985 8144 3812
junio 3714 2584 1973 6355 1635 198 7390 3450
suli 1974 8168 1931 1987 7211 3382
julio 286.5 159.3 1975 6637 1849 1088 7153 3307
agos_to 275.0 1878 1976 5546 2083 1989 6409 3229
sepliembre 371.5 1845 1977 6 650 2391 1990 6336 2830
octubre 369.0 162.5 1978 6730 2562 "™ 1991 6080 2537
i 3 1979 7268 2812 1992 6201 2561
:.o-\:'lcmbrc 377.6 166.6 i [f 1 1980 7066 5924 1993 5540 2537 '
icicmbre 371.5 165.5 , 1981 7287 3095 1994 5233 2379 :
. I 1982 7448 3273 1995 4381 2309
TOTAL 4 380.5 2309.2 i

SERIES ESTADISTICAS SERIES ESTADISTICAS




f PRODUCTOS INDUSTRIALES
Volumen Mensual de Carga \ |
J _ : en d aTr tada 1970-1995
’ Transportada en 1995 Volum e Carga Transportada 19
2400 2400 a 24 m 24
2000 2000 3 ] 20 = # 20 g
¥ _ﬂ_..__:- e M § : T - Y E
2 1600 g] I 1600 E s
2 1200 - | y 1200 2 E 16 " 16 g
+ -‘: = - x ‘I P L4
N TEEL LS NSNS
Z 800 : -! -E i -i oo { 312 12 ¥
= z 4 e
400 ; g ; 400 = v e /‘, _ a 3
0 - = ' o o 5
EFMAMUJJASOND :
4 4
\—? [1""' Toneladas Ml Toneladas-Km 70 78 8o 8s % %
Q =~ Toneladas —— Toneladas-Km
Toneladas Toneladas-Km
Meses - (miles) (millones) -

) ‘ Toneladas  Toneladas-Km Toneladas Toneladas-Km
enero 1934.6 13816 Afios (miles) (millones) Afos  (miles) (millones)
febrero 2082.2 1410.0 . :
marzo 1937.1 13711 1970 12 101 6 669 1983 19761 12963 ;
abril 1935.9 e 1971 12286 6627 1984 22196 14615

' ) 1335.9 1972 13 429 7395 1985 23400 16 106 !
mayo 1745.9 1249.5 1973 14593 8799 1986 22381 14 802 |
junio 1734.7 12854 1974 15176 10401 1987 23360 14 695 1
julio 15285 1126.6 197¢ 16 654 11111 1988 23265 15015 ;
agosto 19425 1 409-6 1976 17747 11388 1989 21997 14 268 i
septiemb ' ' 1977 1884 12037 , 19% 19878 13055 |

priembre 2050.8 1597.9 1978 20569 13456 e 1991 18823, 12652 5

octubre 18167 13356 ] “1979 19633 13777 1992 19599 13659

noviembre 18254 13289 1980 20268 14328 1993 21242 14 620 :
diciembre 2193.8 1505.1 | 1981 21037 14 074 1994 21990 15326

‘ : ! 1982 17 900 12183 1995 22728 16 337 ,

TOTAL 22728.1 16337.2 ) :
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Evolucién de Embarques
en Carro Entero 1970-1995

EMBARQUES EN CARRO ENTERO
Embarques en carro entero 1995
100
80
Y
g 40 +—
20____ :
' M g5 < {4 g
ARAR T EERDRNR R
\i—. 0 ENE FEB MAR- ABR MAY JUN JA. AGO SEP OCT MOV
Meses Cantidad
. 4
enero 77727 :
febrero 83063 i
marzo 75 480 £
abril 75 391 3
mayo 72483 !
junio 70053
julio 64 381
agosto 69 450 1
- septiembre 81 862
octubre 75508
noviembre 67 483
diciembre 82 346 ]
TOTAL 895 227
i
[4
SERIES ESTADISTICAS

i 1400
- RSJVEXH_
g o JZ"‘Z
Z
2
800
800
70 75 85 95
3 I
Afios Unidades Anos Unidades
(miles) (miles)
1970 938 1983 1131
1971 . 934 1984 1159
1972 9381 1985 1144
‘ 1973 1024 1986 1079
w 1974 1165 1987 1047
1975 1138 1988 1014
197¢€ 1094 1989 a4l
1977 1169 1990 830
1978 1214 ., 1991 809
1979 1152 1992 831 !
1980 1152 1993 858 |
198, 1186 1994 862 |
1982 1 068 1995 B3
' |
R

SERIES ESTADISTICAS
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: Grupos Carros  Toneladas Toneladas Distanciu
Principales productos transportados en 1995 ; y - eargades  metas Km media
Productos {miles) (miles)  (millones) (Km)
Grupos Carros  Toncladas Toncladas Distancia .
y cargados netas Km media - Productos inorghnicos 59.7 4 380.5 2309.2 527.2
Productos {miles) (miles) (millones) (Km) .
Arcilla o barro 32 2389 1286 5383
) Arena silica 98 1754 5788 746.4
Productos foresiales 83 351.2 274.1 7804 Arena y grava 34 2338 19.0 81.0
) Cuarzo en bruto . 25, 177.2 130.7 737.8
Madera para pulpa 50 2114 176.3 8341 Dolomita y magnesita 80 540.3 3267 604.7
Otros productos forestales 33 1398 978 699.3 Piedra caliza 142 1185.1 55.0 464
F Sal 4.0 2488 2142 11021
Sulfato de sodio en bruto 50 ine 4196 11251
Productos agricolas 1984 133079 108793 817.5 Otros productos inorgénicos 9.6 608.1 376.6 619.3
Arroz 40 269.3 288.0 1069.8 ] Productos Industriales 4583 22781 16337.2 718 8
Caiia de azicar 16.7 659.5 216 41.8 i
Forrajes-Pastas Sem. Oleag. 53 393.8 355.0 901.5 Aceiley prasas vegetales 6.2 4320 388.9 900 3
Frijo! 6.4 3887 327 8816 Acido sulfdrico 57 4532 3185 7028
Frijol soya 17.9 14918 10987 736.5 Acidos N/E 26 235 208.5 9327
Maiz 724 51416 16277 900.1 Alimentos preparados para animales pA 157.5 1463 9286
Semilla de sorgo 178 1467.0 10330 704.2 Azicar 96 6306 3200 507.5
Semillas oleaginosas 83 597.9 1939 3243 Carbonalo de sodio 5.4 4709 4593 975.5
Trigo 259 18914 19314 10211 Celulosa ' 10.6 643.1 6404 988 2
~ Otvos productos agricolas 3.7 10069 981.3 974.6 Cemento 1097 76952 27930 3632
Cen'm N R VI 7.6 455.2 6089 l 3377
Coatenedores 382 13836 14570 10493
Animalgs y sus productos 1.7 3123 308.4 987.3 Desperdicio de fierro 10.0 5829 3500 600 4
Desperdicio de papel y cantén 2.7 12037 11456 9518
Sebo y grasas 35 2405 2371 985.6 Fertilizantes varios 126 8131 855.7 10524
Otros productos animales 1.2 71.8 T N3 993.0 Fertilizantes-amoniaco 27 1519 167.1 10997
Fierro para construccién 28 130.0 1388 70
Glucosa 20 167.6 185.1 11044
Productos minerales 109.9 76322 56684 7427 Laminas y planchas de fierro y acero 195 12825 10258 799 8
Material de ensamble de vehiculos aut. 17.6 639.0 4154 6501
Carbén mineral 331 2503.0 3138 1254 Oxido de etileno 34 2084 1545 415
Coke 8.1 4383 3002 6849 Papel para perigdico 19 5.7 1878 6349
Fluorita ’ 6.4 1215 216.2 511.8 Papel ¥ papeleria 85 29313 3322 11326
Mineral de fierro 517 35660 44H6 12464 Productos de sodio N/E 52 3806 4175 10714
Otros productos minerales 10.6 7024 3936 560.3 Productos licteos i3 1815 1623 8942
- Productos quimicos industriales o 17 5332 4803 8924
Vehiculos automotores armados - 523 10370 9136 BRIk
Petréleo y sus derivados 559 37674 1836.0 487.4 Otros productos industriales 78.4 22089 20627 933 s
Total £n carro entero 8952 58247196 3716126 767
Combustéleo 3.6 27175 14733 5316
Diesel 19 3233 105.9 3269 Menos de clrr"o entero 0.6 07 11757
Gas para combustible 57 2186 60.5 276.9
Gasolina 65 3619 1144 3il0 Total general 8952 S22 376133 T
Oiros d os del petrdleo 1.2 856 819 957.0 )
SERIES ESTADISTICAS SERIES ESTADISTICAS | _-m




TRAFICO DE CARGA POR FERROCARRIL

DISTRIBUCION DE LAS TONELADAS NETAS
REMITIDAS POR FERROCARRIL

HIHUAHUA AL PACIFICO (1.7%
SURESTE (17.7%) c \ (1.7%)

PACIFICO-NORTE (45.3%)

NORESTE (29.7%) :

TEM. VALLE DE MEXICO (5.5‘3;o)
TRAFICO DE CARGA REMITIDA POR FERROCARRILES 1995

FERROCARRILES CARROS TONELADAS
{miles)
NORESTE 276 830 15 607.5
Red Bésica 275 705 15557.2
° Lineas Cortas 1125 50.3
N g - :
PACIFICO-NORTE 381 223 23783.4
Red Basica 313103 192296
Lineas Cortas 68120 45538
SURESTE 159 604 8 263.1
Red Basica 131 476 76171
Lineas Cortas 28128 1 646.0
CHIUAHUA AL PACIFICO 16 310 899.4
Red Basica 18 310 899.4
TERM. VALLE DE MEXICO 61 260 2926.6
Red Basica 44 116 21110
Lineas Cortas 17 144 81586
TOTAL GENERAL 895 227 52 480.0
Red Bésica 780 710 45 414.3
Lineas Cortas 114 517 7 065.7

a6

SERIES ESTADISTICAS

t

DISTRIBUCION DE LAS TONELADAS NETAS
RECIBIDAS POR FERROCARRIL

CHIHUAHUA AL PACIFICO (1.4%)

SURESTE (13.0%)

PACIFICO-NORTE (37 0%}

NORESTE (27.4%)

L TERM VALLE DE MEXICO (21 2%)

TRAFICO DE CARGA RECIBIDA POR FERROCARRILES 1995

FERROCARRILES CARROS TONELADAS
{miles)
NORESTE 259 042 14 3571
Red Baslca 257 292 142746
Lineas Cortas 1750 82.5
-
PACIFICO-NORTE 32057 19 409.7
Red Béasica 275 944 16 3645
Lineas Cortas 44 627 30452
SURESYE 122 529 6 828.9
Red Basica 56 139 2831.9
Lineas Cortas 66 390 3997.0 :
1
CHIVUAHUA AL PACIFICO 14 046 7323 .
Red Basica 14046 7323 !
TERM. VALLE DE MEXICO 179 039 111520 '
Red Basica ~w- 156 551 98480 :
Lineas Cortas 22 488 13040
TOTAL GENERAL 895227 52 480.0
Red Bisica 759972 J4051.3
Lineas Cortas 135 255 8 428.7

SERIES ESTADISTICAS




TRAFICO DE CARGA DE COMERCIO EXTERIOR

Evolucién del trifico

o
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=
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E >~

Ll A - M
° 1950 1991 1992 1993 1994 1995
E’:_,." Local Hl 'mportaciones %™ I Exporfaciones 1
Y
L
miles de toneladas

CONCEPTO 1880 1801 1992 1993 1894 1895
IMPORTACIONES 11 848 10854 13 348 13194 14757 14738
EXPORTACIONES 4378 3543 3838 4 801 4 864 7001
TRAFICO INTERN. 16 226 14397 17 186 17 995 19 621 21739
TRAFICQ LOCAL 3474 32007 31 519 32 382 32 431 30741
TRAFICC TOTAL 50 960 46 404 48 705 50377 62052 52 480

|
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SERIES ESTADISTICAS
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H Trafico por Puertos y Fronteras en 1995
12
10
8
T 8
o
L g
o &
o
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l 0 IMPORTACIONES EXPORTACIONES

é puertos T Fronteras

|

.; {miles de toneladas)

g L Tl

{

: PUERTOS FRONTERAS
IMPORTACIONES 3733 11 005
EXPORTACIONES 2978 4 023
TOTA'L 6711 15028

———
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TRAFICO DE CARGA DE COMERCIO EXTERIOR POR
FERROCARRILES EN 1995

.. IMPORTACIONES

Importaciongs por upe de Aduana Impenaciones por Tipo de Linea

rullores de Wonsladas
w

a J
l

4 '
. 5T vwnemiy

Tuby NE Pn SE CHP

| EiRezvavcs [l treas Cnﬂl?]

NE L2 5=

CHP

|;’_‘ﬂ Ferrreras JI Puenos l

NN
(miles de toneladas)
NE PN SE CHP TVM  TOTAL
FRONTERAS 37198 41524 634.7 2803 22174 110046
., Red Bésica 38885 40116 3234 2803 19477 102315
Lineas Cortas 51.3 1408 a3 0.0 269.7 773.1
PUERTOS 517.4 10611 10240 0.0 11309 37334
Red Basica . 5174 10588 294.4 00 10752 29458
Lineas Cortas 00 23 7296 0.0 857 757.6
TOTALIMPORTADO 42372 52135 16587 280.3 33483 147380
Red Bésica 41855 5070.4 617.8 2803 30229 131773
Lineas Cortas 51.3 1431 10409 0.0 3254 15607
N

50 |}
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EXPORTACIONES

Exportaciones por Tipe de Adusna Exportaciones por Tipo du Linea

ChP

CHP ™M

@ Fronteras [ Pusioa I l % RedBinca HHELiness Cortas ]
1w
" (miles de toneladas)
NE PN SE CHP ™M TOTAL
FRONTERAS 12454 1692.4 4156 30.5 639.0 40229
Read Bésica 12435 1504.4 287 1 30.5 354.7 34202
Lineas Cortas 18 188.0 128.5 0.0 2543 602.7
PUERTOS 854.3 198573 828 79 79.7 2977.8
Red Bésica 837.0 13120 56.0 79 765 22834
Lineas Cortas 133 6453 266 0.0 32 688
TOTAL EXPORTADO 2 095.7 3 649.7 499.2 35.4 718.7 7 000.7
Red Basica 20805 28164 3431 38.4 4312 5709¢ -
Lineas Cortas 15.2 833.3 1551 0.0 2875 12911 ;
! ]
;’ S
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TRAFICO DE PASAJEROS H
Volumen Mensual de Pasajeros :
i jieros Transportados 1970-1995
Transportados en 1995 3 Pasajeros Transp
800 400 70 7
) 7 ﬁ - ,) 60 = = 65
. 600 __‘ g 9 300 § /\./ \ g
§ A R 3% ] A s * w50 5 E
E 3 = : ] E
@ " = g é M Y\ 4
g 400 . 200 x E 40 - 8
& 4 2 8 Rsﬂ \ £
3 2 g 30 3
£ 200 - 2 3 &
; 100 g 2 5 \ﬂ_== 2%
3 4
0 U KB 10 1 g
EFMAMUJJAS OND
0
0 70 75 80 85 90 a5
\3 . | " Pasajeros Bl Pasajeros-Km
' -6~ Pasajeros —— Pasajeros-Km —l
Pasajeros Pasajeros-Km
Meses ~{miles) . (millones) ' e
-€nero : 5091 139.5 Pasajeros  Pasajeros-Km Pasajeros  Pasajeros-Km
febrero 461.2 108.8 ) Ailos (miles) (millones)  Afos  {miles) (millones)
marzo - ’
bri 514.8 1335 1950 32419 3025 1982 24494 5613
abril 635.7 1771 : 1960 32 587 4128 1983 25631 5997
mayo 586.7 186.0 1970 37346 4529 1984 24050 5951
22 R
Julio : 672.7 210.8 1973 28693 4057 1987 22109 5828
agosto 7071 2113 1974 25393 4116 1988 18487 5619
septiembre 500.1 1312 1975 24729 4114 1989 15898 5333
5 5336
octubre 480.5 140, 1976 24 434 4058 __ 1990 17149 5
noviemb 0 1977 28 530 507 1991 14902 4 686 ;
oviembre 465.4 130.0 _ 1978 28876 5327 1992 14740 4794
diciembre 622.7 187.2° 1979 25537 5451 1993 10878 3z
- 1980 23630 5295 1994 7189 1 835 !
TOTAL 6678.2 1 898.6 1981 - 22656 5320 1993 6678 1899 I
SERIES ESTADISTICAS
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TRAFICO DE EXPRESS
Evolucién del Trifico de Express
1000
800 /?3—\‘
$ s00 Py, \
ul
3 a0
5 - x@
200
N t\
o 70 78 €0 85 90 0§
Toneladas Toneladas
Afios (miles) Aflos (miles)
1970 593,5 1983 298,0
1971 608,3 1984 2624
1972 649,5 1985 2674
1973 606,1 1986 220,0
1974 6388 1987 2310
1975 490,7 1988 2509
1976 3493 1989 249.0
1977 64,7 1990 285,5
1978 5632 1991 2045
1979 853,2 1992 1832
1980 8417 1993 +
1981 7425 1994 *
1982 3930 1995 *

* Este servici

o 'spcdié en octubre de 1992
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i PRODUCTIVIDAD DEL PERSONAL §
i Evolucién Anual de la Productividad
del Personal 1996-1995 H
, 500 !
t R 1 &
i '
s B %
£ 700 ; } }
£ :
£ E g ﬁ 1 . '
g . i i
1. AB8. HE ; k
c ) HEdHHRGHERY
g :
BREIFIEIELLE |
5 87 B8 89 50 9% 92 93 94 €5 EE— . T . : :
Unidades de Nimero de Productividad SN . i | i
Trifico* Puestos (miles de unidades ) ES ADIS l lCAS .
Afios {millones} de trifico por puesto) B ‘ i ' -
. o om DE TRANSPORTE-
- ,.{-:\ V . : - - .. . N .
1987 46 303 81670 567 j ' ' ' :
1988 16796 81248 576
1989 43953 82928 530 ‘
1990 41753 83290 ' 501 i
: i
1991 37374 78114 478 §
i
1992 /9L - 58626 665 E
1993 - 38892 55664 699
1994 9170 49323 794
1995 9 142 46 283 846
s
* Ton-k Pasaj -k
e — e ————— SERIES ESTADISTICAS
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‘TRENES DE CARGA | TRENES MIXTOS
Principales Indicadores Operativos de 1995 :f ' Principales Indicadores Operativos de 1995
Concepto Unidad Cantidad & Concepto Unidad Cantidad
! _
Toncladas - kilémetro brutas millones 66 990.1 i Toneladas - kilémetro brutas millones 627.6
Trenes - kildémetro miles 24 308.3 r Trenes - kilémetro miles 2556.8
Trenes - hora miles 996.6 Trenes - hora miles - 86.4
Locomotoras - kilometro miles 62 894.1 Locomotoras - kildmetro miles 30282
Carros - kilometro totales millones 9589 Carros - kilémetro totales millones 8.9
Carros - km. cargados millones 628.1 Carros - km. cargados : millones 5.2
Carros-km. vacios millones 330.8 Carros-km. vacios millones 37
. -y e ]
< Coches-kilometro millones 36
Promedios Unidad Valor
i Promedios . .Unidad Valor
Toneladas brutas por tren toneladas 27559
Carros de carga por Iren unidades 394 : Toneladas brutas por tren .. toneladas 2455
Locomotoras por tren unidades 2.6 ' 4 | % Carros de carga por wen “unidades g
Promedio de velocidad : km/hora 54.4 1 L Locomotoras por tren al unidades 1.2
Recorrido medio diario por locomotora kildmetros 295.3 Promedio de velociciad . k;r;ilhora 29.6
Toneladas netas por carro toneladas 58.6 } Recorrido medio diario por locomotora kilémetros 2634
|

m_ SERIES ESTADISTICAS SERIES ESTADISTICAS m




CONSUMO DE COMBUSTIBLE !!RA

TRENES DE PASAJEROS :
* 1 LOCOMOTORAS
~ ~.|£ . . *
) ;
Principales Indicadores Operativos de 1995
i Distribucién por Tipo de Servicio en 1995
. 5 .
Concepto Uniﬂad Cantidad ' ‘: Otros servicios {2.9%) Trenes de pasajeros (1’5.7%)
n— Trenes mixtos (3.9% }
. : ! — Servicio patio (3.3%) °
Trenes - kilémetro miles 14 581.7
Trenes - hora miles 3326 Trenes de carga (74.2%)
Locomotoras - kildmetro miles 18307.2
. -Q_.“-,.. H
Coches - Kildmetro millones 36.4 Servicios Volumen Importe
\)3 ° {millones de fitros) (sullones de pesot}
- s
- i
. - . 469.2 §578.8
Promedios Unidad Valor Trenes de carga
Trenes de pasajeros 98.9 51272 :
ix 24.7 $31.7
Locomotoras por tren unidades 1.3 Trenes mixtos
Sevicio de patio 206 $15.1
Promedio de velocidad km/hora 438 Otros servicios 186 $12.2
) 63120 $785.0
Recorrido medio diario por locomotora kilémetros 640.9 Total

e
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DIRECTORIO DE FUNCIONARIOS

Lic. Luis de Pablo
DIRECTOR GENERAL

Lic. Emilio Sacristan Roy
SUBDIRECTOR GENERAL DE REESTRUCTURACION

Lic. Juan José Huerta Coria
SUBDIRECTOR GENERAL DE FINANZAS

Lic. Miguel Angel Pino de la Rosa
SUBDIRECTOR GENERAL DE RECURSOS HUMANOS Y
RELACIONES LABORALES

. b2 L
Ing. Romualdo Ruiz Castro
SUBDIRECTOR GENERAL DEOPERACION

Lic. Horacio Medécigo Pérez
CONTRALOR GENERAL

Lic. Jorge Saggiante Garcia
COORDINADOR EJECUTIVO DE COMERCIALIZACION Y SERVICIOS

Lic. Olga Rosa Romero Ruano
COORDINADORA EJECUTIVA DE RECURSOS MATERIALES

Lic. Miguel Tirado Rasso
GERENTE DE COMUNICACION SOCIAL




FERROCARIL DEL NORESTE

Lic. Arturo Garcia-Torres H.
DIRECTOR :

FERROCARRIL PACIFICO NORTE

Ing. Francisco Javier Gorostiza P.
DIRECTOR

FERROCARRIL DEL SURESTE

Ing. Lorenzo Reyes Retana
_ DIRECTOR

FERROCARRIL TERMINAL VALLE DE MEXICO

C.P. Carlos Carmona Garduno
DIRECTOR

FERRCCARRIL CHIHUAHUA AL PACIFICC '

Ing. Francisco Javier Zamarripa M.

DIRECTOR
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