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FACUI_TAD DE INGENIERIA U N.A_NM.
DIVISION DE EDUCACION CONTINUA

A LOS ASISTENTES A LOS CURSOS

Las autoridades de la Facultad de Ingenieria, por conducto del jefe de la
Divisién de Educacién Continua, otorgan una constancia de asistencia a

quienes cumplan con los requisitos establecidos para cada curso.

El control de asistencia se llevara a cabo a través de la persona que le entregé
las notas. Las inasistencias serdn computadas por las autoridades de la
Divisién, con el fin de entregarle constancia solamente a los alumnos que

tengan un minimo de 80% de asistencias.

Pedimos a los asistentes recoger su constancia el dia de la clausura. Estas se
retendran por el periodo de un afio, pasado este tiempo lta DECFl no se hara

responsable de este documento.

Se recomienda a los asistentes participar activamente con sus ideas y
experiencias, pues los cursos que ofrece la Division eatdn planeados para que
ios profesores expongan una tesis, pero sohre todo, para que coordinen las

opiniones de todos los interesados, constituyendo verdaderos seminarios.

Es muy importante que todos los asistentes llenen y entreguen su hoja de
inscripcién al inicio del curso, informacién que servira para integrar un

directorio de asistentes, que se entregara oportunamente.

Con el objeto de mejorar los servicios que la Division de Educacién Continua
ofrece, al final del curso "deberédn entregar la evaluaciéon a través de un

cuestionario disefiado para emitir juicios anénimos.

Se recomienda llenar dicha evaluacién conforme los profesores impartan sus
clases, a efecto de no llenar en la Gltima sesién las evaluaciones y con esto

sean mas fehacientes sus apreciaciones.

Atentamente
Division de Educaclén Continua.

Palacio de Mtneria Calle de Tacuba 5 Primer piso Deteg. Cuauhtémoc 06000 México, D.F. APDO Postal M-2285

Teléfonos  5512-8955 55125121 £521-7335 55211987  Fax £510-0573 5521-4021 AL 25
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MARCO JURIDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE

PROPOSITO \

Esta charla tiene como fin orientar a los participantes sobre ia normatividad
que regula el sector transporte en nuestro pais y las posibles
combinaciones que se pueden ofrecer al publico usuario de las diferentes

modalidades de transporte.



MARCO JURIDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE

1. MARCO JURIDICO

El H. Congreso de la Union de los Estados Unidos Mexicanos ha emitido
una serie de Cdédigos y Leyes con sus Reglamentos respectivos para la
regulacién del transporte de nuestro pais, siendo los mas significativos los

siguientes.
1. Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.
Cédigo Civil.
Codigo de Comercio.
Cddigo Fiscal de la Federacién.
Ley Aduanera.
Ley de Aeropuertos.
Ley de Aviacién Civil.

Ley de Caminos, Puentes y Autotrasporte Federal.

© ® N o 0 ~ 0 N

Ley de Comercio Exterior.

-
o

Ley de Instituciones de Credito.

—
—

Ley de Navegacion.

—
N

Ley de Navegacion y Comercio Maritimo.

-
w

Ley de Puertos.

—
ne

Ley de Subsidios para Empresas de Aviacion.

-
o

Ley de Vias Generales de Comunicacion.



MARCO JURIDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE

16.
17,
18.
19.
20.
21.
22,
23.
24,
25.
26.
27,
28.

Ley del Impuesto al Activo.

Ley del Impuesto al Valor Agregado.

Ley del Impuesto General de Exportacion.
Ley del Impuesto General de Importacion.
Ley del Servicio de Inspeccién Fiscal.

Ley Federal de Instituciones de Fianzas.
Ley General de Salud.

Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito

Ley Organica de los Ferrocarriles Nacionales de México.
Ley Organica del Banco NacionaiAde Comercio Exte.rior.
Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario.

Ley sobre el Contrato de Seguro.

Ley sobre la Celebracion de Tratados.



MARCO JURIDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE

2. ORGANISMOS INTERNACIONALES

El transporte en el ambito internacional esta regulado por upa serie de
organismos y acuerdos internacionales para su incursion en el mercado

internacional, algunos ejemplos son los siguientes:

> Organizacion Internacional de Aviacion Civil. (OACI)

Organismo dedicado a la regulacién del transporte aéreo
internacional integrado por representantes de los gobiernos

asociados.

> Asociacién internacional de Transporte Aéreo (IATA)

Integrado por representantes de las lineas aéreas afiliadas,
cuya finalidad es emitir acuerdos bilaterales o multilaterales

sobre trafico de pasajeros y carga.

» Tratados de Libre Comercio firmados entre México y otras naciones, en

el caso de! transporte el de mayor influencia para México es el TLCAN.



MARCO JURIDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE

3. ORGANIZACION DEL COMERCIO

CODIGO
DE
COMERCIO

¥

COMERCIANTES

* PERSONAS CON CAPACIDAD LEGAL APRA EJERCER EL COMERCIO.
* SOCIEDADES CONSTITUIDAS DE ACUERDO A LAS LEYES MERCANTILES

* SOCIEDADES EXTRANJERAS © SUS AGENCIAS Y SUCURSALES QUE EJERZAN
ACTOS DE COMERCIO

v

OBLICACIONES DE LOS COMERCIANTES

¥

v

3

v

i

PUBLICAR POR MEDIO
DE LA PRENSA LA
CALIDAD MERCANTIL

INSCRIPCION DE
DOCUMEMTOS EN EL
REGISTRO PUBLICO

DE COMERCIO

MANTENER UN
SISTEMA DE
CONTABILIDAD

CONSERVAR LA
CORRESPONDENCIA
QUE TENGA RELACION
CON EL GIRO DEL
COMERCIANTE




MARCO JURIDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE

4. ORGANIZACION DEL COMERCIO
TERRESTRE

Sintesis de actos de comercio terrestre relacionados con el transporte

previstos en el Cédigo de Comercio libro segundo.

EMPRESAS DE TRANSPORTE

DE PERSONAS O COSAS POR mggf
TIERRA O POR AGUA Y EMPRESAS o
DE TURISMO

DEPOSITOS EN ALMACENES

CONTRATOS RELATIVOS

GENERALES Y TODAS LAS ACTOS DE AL CONMERCIOMARITIMO Y
OPERACIONES HECHAS SOBRE A LA NAVEGACION INTERIOR
CERTIFICADOS DE DEPOSITO COMERCIO v EXTERIOR
Y PRENDA
DEPOSITOS CONTRATOS DE
POR CAUSA DE SEGUROS DE

COMERCIO TODA ESPECIE
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5. PARTICIPANTES EN LOS SERVICIOS DE
TRANSPORTE

El Codigo de Comercio prevee las siguientes figuras.

CARGADOR O QUIEN ENTREGA UNA MERCADERIA
EMBARCADOR AL PORTADOR O TRANSPORTISTA.

PORTEADOR
O TRANSPORTISTA

DESTINATARIO > QUIEN RECIBE LA MERCANCIA
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6. FORMALIZACION DEL TRANSPORTE

NOMBRE O RAZON

SOCIAL Y
RESPONSABILIDAD DEL DOMICILIO DEL
TRANSPORTISTA EN EMBARCADOR
CASO DE
* DEMORA
* DANOS NOMBRE O RAZON
* EXTRAVIO DEL

SOCIAL Y DOMICILIO DEL

EMBARQUE Y MONTOS TRANSPORTISTA

DE INDEMNIZACION

CONTRATO

: NOMBRE O RAZON
N TRECAn DE SOCIAL Y DOMICILIO
DESTINATARIO TRANSPORTE DEL DESTINATARIO

LUGAR DE DECLARACION DE LO

ENTREGA AL QUE SE TRANSPORTA,

EMBARCADOR PESO Y MARCAS DEL

PRECIO DEL EMPAQUE
FECHADE TRANSPORTE
EXPEDICION DEL
EMBARQUE

El contrato regularmente esta incluido en las guias de transporte, también
liamadas cartas de porte.

10
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8. COSTOS Y TARIFAS

La globalizacion y los cambios en la estructura del comercio internacional
ha sufrido un proceso de desregulacion por la mayoria de los paises del
orbe, incluido México, por lo tanto los costos de las empresas v las tarifas
por los servicios de transportacién estan supeditados al libre juego de la
oferta y la demanda, por lo tanto cada empresa transportista fijara
libremente el precio de sus servicios, de acuerdo a su situacion financiera

y a las condiciones del mercado.

12
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9. TIPOS DE TARIFAS

TIPO

APLICACION

CARGO MINIMO

A EMBARQUE QUE POR SU PESO O VOLUMEI\i ES INFERIOR
AL CARGO MINIMO PUBLICADO
EJEMPLO: M- $ 50.00

TARIFAS GENERALES

PARA EMBARQUES CON ELEVADO NUMERO DE KILOS.
EJEMPLO DE UNA ESCALA TARIFARIA POR KILO

» MENOS DE 45 KGS. MEP $ 9.50
» MAS DE 45 KGS. 8.60
» MAS DE 100 KGS. 7.40
% MAS DE 300 KGS. 6.20
» MAS DE 500 KGS. 5.70

TARIFAS PARA MERCANCIAS
ESPECIFICAS :

SON TARIFAS DE PUNTO A PUNTO PARA MERCANCIAS
PREVIAMENTE ESPECIFICADAS Y CON UN MINIMO DE KILOS
FORZOSO

TARIFAS CLASIFICADAS

PARA MERCANCIAS QUE POR SU NATURALEZA, REQUIEREN
UN MANEJO ESPECIAL POR PARTE DE LOS
TRANSPORTISTAS, SE CONSTRUYEN EN BASE A
PORCENTAJES SOBRE TASA DE REDUCCION SOBRE LAS
TARIFAS GENERALES, ALGUNOS PRODUCTOS PARA LOS
QUE APLICAN:

> ANIMALES vIVOS

PERIODICOS, REVISTAS, PUBLICACIONES
VALORES

EQUIPAJE ENVIADO COMO CARGA
RESTOS HUMANOS

0JOS Y CORNEAS HUMANAS

» VEHICULOS AUTOMOTRICES

¥V VvV VvY

TARIFAS PARA ELEMENTOS
DE CARGA (ULD'S)
CONTENEDORES

PARA TRANSPORTE DE MERCADERIAS SEGUN EL TIPO DE
CONTENEDOR

PALLET CON RED
IGLOO

CONTENEDORES DE DIVERSAS DIMENSIONES SEGUN
EL TIPO DE TRANSPORTE

v v Y

TARIFAS GUBERNAMENTALES

PARA EMBARQUES DE LOS GOBIERNOS.

13
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ANTECEDENTES

S Hites en la husionia

FDesde la conquista de s Nueva Expadla sc ha
g7 PMesto un cspecial inicres en esis zona

En 1820 los paises curopeosy EEUU
demostraron intencion por | consnuccion de
un conduclo sAteroceRnics

En IRS5¢ ¢ conchvo la
del ferrocam| de Panama

En 18469 s¢ conccto en Punto Promontono Lsh
el Cenmal Pacific v el Union Paciiic

E En 850 los ingleses constnus eron ol ferrocaml
dei Istmo finalizando su obea en £907

Ganmus E En 1914 sc abno a la navegacson ol Canal de
Panama
FUNDAMENTACION

Probable evolucion del
COIMEITIO INLIDCEANIKO

A partir d¢ eonsurarse ¢l tratado dei Cansl
de Panama en ¢l am: 2000 la expectating
aCerca de nues as nias s hara patents

|a construccion de barcos cada vez mas
grandes, lumita el trafieo por el canal
INIETOCCAnICH

La gicbalizacron es cada «cz mas drematca
€0 Cuanto a nsumos + produclo krmimado

Ei mansito de mercanc as s¢ hace cada ves
mas demandado no previcndose una
€ONTACTION €N €SIC SCEMERto de nepocio

DEFINICION DE OBIETIVOS

Obyetro General
Evaluar e) concepte de puente terrestre eritre los
puertos de Coatzacoalcos v Satina Cruz, bajo un
sisterna de transporte intermaodal

“ Objernd Especifico
La evaluacion, el estudio de facubilidad v ¢l
pronostice de trafico nterozeanico as: como
¢l analesis v admimstracion de niesgos
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ESTUDIO DE MERCADO

ANALISIS DE LA OFERTA

Clasificacion e los sistemas competitives

La segmentzcion de Jos usicmas compesnos
sc realiza de Ja sipuiente manera

& Puente werrest-e dividida en
Mani Puente Temesre
Pucnte Temeswe

b Canal Incroceanico

ANALISIS DE LA OFERTA

Ststemas competitinas

A Pucntes evisienies

A

T THLT
" 2t

w0 TER
¢ Europa Costa/ Oeste de E E $t3

d Asia Costs /Este s Costa
¢ Australin Costa / Oesic v

cncano
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ANALISIS DE LA OFERTA
Sisternas competitin 0

9 Puentes wrresies potencialss

o Canal Seco en Cosur Ruca
b Balboa / Colon [Panama)

ANALISIS DE LA OFERTA

Srstemas competitivos

C Intcrocanico

a Canal de Panama

Remdocumcion
# bitlanes USD

Comnua
E Agosto 2% X

ANALISIS DE LA OFERTA
Sistemnas compeutivos

£ Canal pencial & nn el de) mar

& Nicaragua / Costa Rica

b Zona del Canal de Panama
< Zonade Danen

d Colombia
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JANALISIS DE LA DEMANDA

poN
5‘\-\ gt Demanda potencial
AN hrl
‘L L Far) La segmeniacion del mercado se clasifice
R ! de |8 stpusenie manera

2 Mercado regional  De umpontacion o sxporiacion cormespondients
a la zona de influencia de cualqwiera de los puerios exiremas del
comredor en este apanado s¢ hace cnfasms en la operacion del pueno
por 51 mismo {sin influencia del provecio)

b Carga extzaregronal De importacion » £xporLacion E}cﬂ.os
klﬁuﬁu\ del Facifico y que utihza ls \umunxzmllzc: Panama

¢ Gran cabouye Omginada ea puertos nacionales en cualquiera de
sus costas 3 que uuhza la via imteroceanucs del Canal de Pansma

ANALISIS DE LA DEMANDA

—————
. Demanda potencial
N s
'“‘::“. s a Mercado regional

s T
"y
L L
pa——- -

199l 1992 1991 195 [9RS WL /YT
Ol Garlext * - PPET5 18320 28039 TERST MV JETRY XT3

i1 & ks camka e £ i b

1wrﬂmhw£wmmdm lom b b wic
o m coh 4

JEPE1 391 TEU pow adhor

s i 5o st

ANALISIS DE LA DEMANDA
Demanda potencial

b Carga extraregional

7
'\“_ ! - Los detos recopulados de 13 carga que
_\_:":-' 5¢ Mues e & rves de los peertos de
o Tampico Veracrus s el Gollo & Meaco
es de | 450 000 toneladas

Hacia les puenios del pacifico s muesen
alrededor de 3 080 (KK Loncl adas
- actualmente
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ANALISIS DE LA DEMANDA
Demanda potencral
¢ Gran cabotaje

El pnincipal interes en camta al gran
cabotaje del provecio lo es la mercancia
que ransita a raves del Canal de Panama

En 1996 ¢l wtal de I3 mercanc:s que
transilo por ¢sie medio con desting » c&-.)gcn

« anuestra pas fuc del orden de 2 630
toneladas

= ] Tepos e conteneriores

PROVECCION DE LAS TENDENCIAS .
[— i —

Demanda notencial de carga regional

T a Mercada nacional
N “Cetrun an TEL™S
L

—m
ALTERNATIVA BAJA®
Carga tegronal 1999 10 200
COATZACOALCOY
Coatnadar 20 pies 115 1,701 2302
Contenedor 40 pres an 621 870
TOTAL 1,485 234 3
SALINA CRUZ
Lontenedor 20 pres 10,208 16171 2280
Lomtenedor 41 pres IR TS 2 85X 407%
T AL 1209 14 (159 26 88Y

PROYECCION DE LAS TENDENCIAS
e e
Demanda petencial de carga regional

a Mercado nacional

. \ - L en TEL &
B teamot

ALTERNATIVA ALTA®

Carga regional [E2E] 2010 nm
COATZALDALLON

Luntencdir 20 pres 11 21n 3%
Contenedor 4 paes. Ent 370 17
10TAL | 445 pt 5154
SALINA CRUZ

Lontencdor 20 pacs g1 EUTE] 15 Hus
L ontenedaor 4 pies [RA53 3580 h4f]

tolal 12014 s A2 %M
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PROYVECCION DE LAS TESDENCIAS

Demanda potencial
b Carga extraregsonal

“Cubrma m TEL™ 0

ALTERNATIVA BAJA*

Cargs ruaaregonsl 1999 010 2020
COATZACOALCOS

Contenedir 2L pics 913 1 a1 Yl
Contenedor 1) ey 2 543 Wk
TOTAL 1299 P 2ReT
SALINA CRUZ

Conunedar 20 pics RY2R 14,144 19955
Conlenedor 40 pies 1 588 57 13
TOTAL 10316 16636 LR )

-
R
Q“-\ [i

{ N

ALTERNATIVA ALTA*

Larga extraregional
COATZACOALCOS .
Comencdor 20 pues
Comlenedos 30 pres
TOTAL

SALINA CRLIZ
Contenasat 20 pies
Contencuot 40 pres
TOTal °

PROYECCION DE LAS TENDENCIAS

Demanda potencial

Iy Carga extraregional

o TEL

Lt i 2020
975 LR4T 1507
i 674 1 200
1299 pi 3| 4511
Aon 17 540 e
138y AREN 360
[LIR3IE) WETY 1T0m

ALTERNATIVA HAIA®

Larga gran cahotare
LOATZALDALCUS
Coniesgdor 20 pres
Contenedor 40 pies
TOTAL

SALINA CRUZ
 antenedar 20 pies
Lontenedr 401 pies

TOT AL

PROYECCION DE LAS TENDENCIAS

Demanda poteneial

¢ Gran cabotaje

e THL
[E] 2uln i
al 1wt [RI]
Kl W 543
N 1432 2k
-
6177 (15N 1Nk 14 284
(AR 1 Aug 2 %50
a1l 11912 16 K>
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PROYECCION DE LAS TENDENCIAS

Se ofertara el
menor precio
del mercada
<on la intencion
de captarln
atention
wnternacional,

Demanda potencial
¢ Gran cabotaje
“Curan ot TEL s
ALTLRMATIVA ALTAT
Carga gran cabotaye 1999 010 200
COATZACOALCOS
Contenedor 20 pres 697 1319 2362
Conuenedor 40 plea 131 A1 g6
TOTAL 928 1,800 k3]
SALINA CRUZ
Contrcor 2 pres 637 12528 2awm
Contemedor 4 pies 11 i a0
TOTAL 50 14765 413
ANALISIS DE LOS PRECTOS
P ————
- .

Carpa s sowmyi th comamiorns w pucna

n 2

- "
Pracsas 1cyremiry

u i

W »r
M grarmr U 36y 4,4

kY It
“ FXES

Slore pramme b o SO

o 2
re mi

-0

Corirvar

ASPECTOS DE LA COMERCIALIZACION

——————
Allanzas esirategicas

Las shanzas con compaiias de csrga con rinerano regular,
representaris un punto wital para ser ncordada incluso antes
del inicio de Las operaciones de la compadna

Fara efecro de allegar & bos principales mteresados en ¢l
desarrolio del proyecio, se enumeran las principales ruras
mariimas que utthzan ks puertos de sliUFe en Nuestro pars
¥ que 3an soC103 patenciales |
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ESTUDIOQ TECNICO

;?-}’ﬁﬁ%g ¥ »fi%
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A e i

LOCALIZACION OFTIMA DEL PROYECTD

e
F3% mosiec 9 ov o mh oy
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o o e e

TAMARO OPTIMO DEL PROVECTO

———
Coatzacoalcos

.

La terminal de contenedores e Comzazoalcos. tene une
capacidad instalada de 5.789* v n 1996 liego sdlo al 42%
d¢ movumiento en su capadidad nstalada

Infraestruttura
Muclle de 2km de long,
Culado de9 75 mts
Patio de 132 Heclaress
Superestructurs

Edificsa administrative
Equipo v »chiculos

Grua portics 30 5 ton

Una grus vajers,

I gruss portice ! patio
D 4 lragi ocamiones

kel
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TAMARNQ GPTIMO DEL PROYECTO — I i .
Y

ah

Late | de contenedares de Salin 1 Cruz, bene una
capacidad instaluds de Z294* v en 1996 Nego sdla nl (2%
de en su capacidad isd

infraestructura:
Muellc de |km de long
Colado de 9 12 mis
Patie de 79 Hectareas
Superesiructurs

Edificio admimistrativo
Equipo ¥ vehxulos

Grua porisco 0 5 ton,
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TAMANOQ OPTIMO DEL PROYECTO
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Conexion ferroviana

Dado que va s¢ cuents con una mfraestructura medianamente
citructurada, se consideraran Jas sicuientes adecunciones;

Iniraestructurs
Mantenimento mavor
de vias

Equipo
10 locomotoras
140 plataformas
5 ¢abuses

0 Bl

TAMARO OPTIMO DEL FROYECTD
v e — Capacidad instalada

5S¢ esuma que bn capacidad instalsds en termanas ansales
para ¢l pravecio es de 260.000 TEUL

Para efecios pracuicos se estimo una calrs tonservadora
manegyar 28 TEV pror hora por termanal
X it i i
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Resultados

Escenario desfavorable

una gananciz en ¢l Nujo neia acumulad,

Se observa que Ja empresa no tendna n
adicionales de capral en 10 de 20 ados

En esic caso s durante los primeros ocho aftes no sc pereiben
wbihidades 51 no requenmienta de capital sdicional

Al acercarnos al afio ¥ el efecto negaun o es rervcrudo v sc presenia

Enesiccaso se llega acalcular <) secumulado on el horizonte
planicado para <) afo 20 s es de LLLOT % mullones de pesos

A partir del asalises en ls einucturs
de IngrTIoL oMot O OpPETICMN,
mverwn ea s empras o o de
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Resultados

Escenario favorable.

En ¢ste caso para cl pamer 50 d¢ oper.<i10n ¢ detzcea uns uulidad nea
por amba de los 57 212 millones de pesos

Para ct afia nuey e 8 uilidad acumuiada s de 74 86 mallones de pesos

Can la misma lendencia pars ¢l aho 2020 la utihidad sera de
1.509 28 millenes de pesos

5S¢ obsena que 12 amnpresa no leadria necesidad de requenmientos
adicionales de copital en 18 de 20 anos

EVALUACION FINANCIERA

e —————

Resultados
Can base en bos resulndos oblemdos de J2 ¢4 aluacion financiera
expuests con anteriondad, se intin e que bo ol el puente emese
de! 1stmo de Tehuaniepes redituana ¢n beneficios para ¢l provecto
sino lambign ¢l sano desarrollo de la region pros eena una mejor
perspectiva para woda la zoaa de i Muencia s en peneral, para ¢l
desarrollo en mntracstruc tura de nuestro pais

GRACIAS POR SU ATENCION
e
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ELEMENTOS DE ECONOMIA -

La economia es la rama de las ciencias sociales que estudia el proceso de produccion y
distribucion de los bienes y servicios que se generan en una sociedad. Organiza las
actividades orientadas a definir qué bienes producir, cuintos, como y para quién
producirlos, en un contexto de recursos ltmitados y necesidades ilimitadas

Por un lado existen deseos o necesidades ilimitadas y por el otro existen recursos o
satisfactores limitados que tienen usos alternativos. De la interaccion de estos dos
conceptos se origina la escasez, la cual surge cuando la cantidad de recursos no satisface las
necesidades que existen a un precio tgual a cero.

La escasez nos obliga a elegir alternativas con base en el criterio de la satisfaccion; sin
embargo, elegir significa hacer a un lado alternativas. Un postulado basico en economia
sostiene que la toma de decisiones se realiza con base en los costos y beneficios de cada
posible alternativa. '

Cuando elegimos algo, estamos desechando otras alternativas. La mejor alternativa
sacrificada es el costo de oportunidad. Una de las grandes “verdades™ de la economia es
que toco tiene costo de oportunidad.

Un supuesto clave en economia es que los agentes econdmicos (familias,mempresas y
gobierno) son racionales, es decir, tienen un objetivo y lo persiguen de una manera
consistente. Las personas tienen como objetivo maximizar su utilidad sujetos a las
restricciones que enfrentan, es decir, incrementar su patrimonio. En lo sucesivo se
considerara que el concepto de utilidad es equivalente al concepto bienestar.

Asi como €l objetivo de las personas es maximizar su nivel de bienestar, el objetivo de las
empresas es maximizar su utilidad o la riqueza de sus accionistas.

A escala interna de las economias nacionales, las unidades econdmicas basicas son las
unidades familiares, las empresas, el gobierno. las instituciones sin fines de lucro y el
mercado. o

El mercado es el espacio fisico o virtual donde confluyen compradores y vendedores de
bienes y servicios (productores v consumidores), intercambidndolos e interactuando a
través del sistema de costos, valores y precios. Si alguno de estos agentes o de dicho
sistema dejaran de existir, el mercado seria inexistente.

Cuando sea el caso que exista equivalencia entre los valores dispuestos a ser pagados por
los compradores y los que estan dispuestos a recibir los vendedores para intercambiar
determinados bienes o servicios (demanda y oferta), se dirda que existe equilibrio de
mercado. El mercado es el conjunto de mecanismos por medio del cual la sociedad resuzive
la mayor parte de los problemas econdmicos (qué, cuanto, como y para quién producir)



CONCEPTO DE MERCADO “PERFECTO”

Para que exista competencia perfecta se requiere:

a) Homogeneidad del producto.
b) Movilidad de recursos sin costos.
c) Gran nimero de compradores (demandantes) y productores (oferentes), de

tal manera que ninguno de ellos tenga poder para modificar el precio.
d) Informacion perfecta y sin costo.

El concepto de mercado perfecto refiere que hay una optima asignacion de recursos. que
existe equilibrio entre la oferta y la demanda. con base en que ni compradores ni
vendedores pueden ejercer influencia alguna en el precio de los productos. Si los mercados
son perfectos y no existe discrepancia entre valores sociales y privados. hay una solucién
optima social, de otra manera, habrd distorsiones del mercado que pueden generar
monopolios y monopsonios.

En el monopolio el vendedor puede manejar el precio v en el monopsonio es el comprador
quien puede hacerlo.

Obsérvese la Figura 2.5 donde se han graficado las curvas de la oferta y la demanda. Si
hablamos de la oferta, en el eje de las abscisas identificaremos los valores correspondientes
al namero de unidades producidas por cada oferente y en el eje de las ordenadas el precio
que se pretende recibir por cada una de ellas; puede apreciarse que mientras mas unidades
produzcan y dispongan en el mercado, el precio buscado por cada una de ellas serd mayor.
En cambio, si hablamos de la demanda, en el eje horizontal ubicaremos los valores que
corresponden al numero de articulos demandados en un momento dado y en el eje vertical
el costo que se estd dispuesto a pagar por cada uno de ellos; del mismo modo. puede
notarse que mientras mas unidades se consuman por adquisicion en el mercado. el precio
que se desea pagar sera menor en términos unitarios.

o demandadas por cada individuo, seglin sea el caso de oferentes 0 demandantes, y sobre
las ordenadas se ubico el precio que estan dispuestos a pagar los demandantes por cada
articulo (D). Se desea encontrar el precio y la cantidad de equilibrio. ;Es P) el precio de
equilibrio? En la grafica siguiente se observa el equilibrio con “P*” y “Q*”. Si el precio se
ubicara por debajo de “P*”, la cantidad demandada es mayor que la cantidad ofrecida.
Debido a este exceso de demandz, entonces ¢l precio subira hasta que se iguale la cantidad
demandada con la ofertada.
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Figura 2.5 Curvas de oferta y demanda

Deténgase un momento y piense ;qué pasard si un precio se ubica por encima de “P*™? La
respuesta sera que existird un exc.so de oferta, es decir, si el precio de un bien o servicio se
encontrara por encima del de equilibrio, entonces la demanda disminuira su consumo, y si
la cantidad ofrecida es mayor a la cantidad demandada, entonces el precio disminuiré hasta
que se equilibre la cantidad demnandada v la cantidad ofrecida. Esto significa que los
precios se ajustaran de acuerdo con el comportamiento del mercado. Esto puede apreciarse

en la Figura 2.6.
(o N

=il

/ Exceso de demanda
D
\ Q* Xit /

Figura 2.6 Exceso de oferta y exceso de demanda

COSTOS, VALORES Y PRECIOS

El valor de un bien puede ser apreciado bajo dos esquemas basicos:
Valor de uso, v

1. Valor de cambio.

T4



El valor de uso es aquel que poseen los bienes por su capacidad de proporcionar una
satisfaccion. Este valor es asignado subjetivamente por cada individuo, dependiendo del
grado de utilidad que recibe; por tanto, el grado de satisfaccion sera distinto de una persona
a otra y su expresion objetiva puede ser que se establezca en términos distintos a los
monetarios.

Por otra parte, el valor de cambio de los bienes, es aquel que toman en los mercados al
momento de su intercambio, y se identifica a través del equilibrio de las funciones de oferta
y demanda.

Cabe llamar la atencion en el seatido de que el concepto de valor debe ser diferenciado de
los de costo y precio, pues por coste entendemos que se trata de la cuantia monetaria que
debe erogar el productor de un bhien y/o servicio para producirlo y ponerlo a disposicion
en el mercado; y por precio nos referimos a la cuantia también monetaria que pretende
recibir dicho productor del bien y/¢ servicio por su venta, es decir, por su intercambio.

Esto significa que el precio estd formado por el costo més una cuantia monetaria adicional
que es referida en términos contables como “utilidad”, aunque en realidad puede ser
entendida también como “plusvalia®, la cual es originada por la existencia de ciertos
factores que hacen atractivo el adquirir una cosa

Lo anterior hace entender que las cuantias del valor, del costo y del precio son iguales
Unicamente al momento de lievar a cabo el intercambio del bien y/o servicto entre el
oferente y el demandante del mismo, pues desde el momento en que una persona paga por
adquirirlo, por esa simple accidn, queda establecido su valor en un instante dado; después,
por distintas circunstancias (inflacion, cambio en las condiciones de mercado. oferta y
demanda, etc.), éste puede cambiar, aunque el hecho historico contable se conserva y
mantiene el monto del precio y del costo para el vendedor y el comprador respectivamente.

No obstante. en momentos de recesion econdmica, el precic puede liegar a ser igual o
menor que €l costo, en la inteligencia que se tiene urgencia y premura por vender el bien,
llevando esta situacion a su remate.

Con base en lo anterior, se definira al valor como la cuantia econdmica, expresada en
nuestra época en términos monetarios, dispuesta a ser cambiada por la posesion de una
cosa; es decir, con la cual se llevan a cabo los intercambios de bienes y/o servicios entre los
oferentes de los mismos y sus demancantes en mercados especificos.

Por su capacidad de conservar el valor, algunos bienes son mercancias acumuladoras de
valor, es decir, tienen el potencial de conservarlo. v de incrementarlo en el tiempo en
términos reales. Esta clase de bienzs toma la forma de capital, destinado a la produccion o
como capital financiero.

Es necesario acotar que, al haber definido las ideas de costo. precio y valor, se ha referido
también el concepto de “unidades monetarias™, las cuales pretenden ser el refiejo del valor
de las cosas; sin embargo. dichas unidades monetarias pueden ser de dos tipos:



e constantes, y

e Ccorrientes.

Si hablamos de una serie de fluyjos de efectivo expresados en unidades monetarias
constantes, significara que todos ellos estan ligados a una misma fecha y que cada unidad
monetaria expresada tendra el mismo poder adquisitivo que las demas, entendiendo por
poder adquisitivo el indice de la cantidad de bienes que se pueden intercambiar por una
unidad monetaria. Si por el contrario, hablamos de flujos de efectivo expresados en
unidades monetarias corrientes, se querra decir que cada de efectivo de un periodo
especifico estard afectado por una tasa inflacionaria, 0 por una tasa de productividad
nominal respecto de los flujos anteriores o posteriores, por lo que cada unidad monetaria
tendra distinto poder adquisitivo de las otras.
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-+ M Costos:directos (tarifas, cuotas de peaje, etc.)

<+ i M Tiempo empleado en el transporte

1. Costo “psicologico” (incomodidad del viaje, fatiga, etc.)
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s * IR PROPR(LZAIONE‘S‘_DE COS’%IOS
i .. FOS/VARIABLES |

% de Costo Variable
25-30
80- 90:
10-50
30:--40:

% de Costo Fllo

75 -50
20- 19
90- 50
- 70-60

© ., 1 Modo'de‘transporte.
Ferrocarriles
Camiones
Lineas Aéreas
Ditctos®”

Fuente Hay, William. (1983). “lngemeria de Trnnsporte
e U Wood, DLF & Johnson,.l C. (1989). “Contemporary Transportatlon



il v o LOS.COSTOS DE PRODUCCION

SUSTENTO TEORIEO : - MICROECONOMIA
: ¢+ ... Compdetamiento del product@®. .- Comiplrtamienta del Consumid{l{i, B

... Costo fijo promedi® ~disminuye a medida.a®e aumentia ernivel de ptoduccién.

" Costo medio varialges cambia segin el nivede produccign.

Costo tptal : es la sursh de fijos y variables.

. -.»» Costo:marginal : en on nivel de produccion determinado, es el costa de producir una

unidaglamas de servicr.

- ..Ingres@ marginal : emr un nivel de produccion dado, es. el ingreso extra logrado al
.~ . progarewr una unidad mas de servicio.




1 Tedricamente, el:plan 6ptimo de 1a empresa es llevar: el nivel de produccion hasta el -
& ipubteen:él.que : - INGRESO-MARGINAL = COSTO MARGINAL .

««:vEjemplo-Li Uni autotraxsportista trabajando. a plena capacidad, tiene-oportunidad de
sisampliar susoperacionesi:alquila:.un: camion,~contrata’ un chofer adiional y efectiia
1. gastos operativosiicon -un: costo de $US300.00 .diariGs. Esta aportunidad es
- conveniente:si la oper@mn adicion:l'le garamtiza poi lo nmnos $US200.00 diarios de

nueva ingreso.

. DISGREPANCIAS €N LA PRACHCA
& Imperfecciones ¥iel mercado. : distorsidTles de preciomexternaliiades

v Economias d®escala -
.-0-Fallas importarites:en-pronoésticos de démanda: futusa, preclos Sle combustlbles, |

irglacion, etc

“ ) Referido & Povood D.F. & Johnson J.C. (1989). “Comemporary Transportation™. Macmillan Publish. Co., Cap. 1.



EL TRANSPORTE TIENE :

¢ COSTO : Para Ia empresa que lo proporclona
. i: 9 PRECIO:: Para el usuario que: Io utnllza

.« VALOR : Como valor agregado al producto movido.

Criterios Basicos para estos parametros :
1) Costo del transporte < Tarifa (precio) del transporte < Valor del transporte

2) La Tarifa del transporte debe ser congruente con la calidad del mismo.




RASGOS ECONOMICOS DE LAS EMPRESAS DE e
 TRANSPORTE i, |

|

¢ Presion/obligacion para atender cualquier demanda que:se presente,... .7« :iili 546y
e Trato con una demanda fluctuante y estacional.:is s inria rate R
e Imposibilidad de almacenvar o'transferir el servicio: . .. i v i ey wion
e Necesidad dé una capacidad amplia de reserva:paraienfrentar :las: “horas "

pico”, lo que implica fuertes:gastos de.infraestructura; .. -vib i rinie bl ic it
o (2) Precios regulados total o parcialmente.::::: - . . frnt o Ueley Mlecgstesde, 00 e e
. Las mfraestructuras presentan: economlas de escala, es:decir;: Ias= instalaciones:.

de gran tamano tienen menores. costos unitarios:que las de-menor-capacidad;:; 2 5w
» El uso alternativo que se puede dar-a una ihfragstr,u‘cmnéi-unpfvez:'co‘listruida‘;‘a .

es practicamente nulo. TP RTEN LR FEL U PORUREEE ST



UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transport Documents
INTRODUCTION: '

1. The ICC Uniform Rules for a combined transport document (ICC publication
no 298) which are based on the Comiti Maritime International (CM!} "Tokyo
Rules” and the draft convention known as the "TCM"-draft, elaborated by
UNIDROIT, have gained world-wide recognition and been incorporated in
several widely used standard transport documents such as the FIATA
combined transport bill of lading and the BIMCO/INSA COMBIDOC. Pending
the entry into force of the United Nations Convention on Ynternational
Multimodal Transport of Goods of 1980, (the "MT Convention"} the
Committee on Shipping of UNCTAD instructed the UNCTAD secretariat, in
close cooperation with the competent commercial parties and international
bodies, to elaborate provisions for multimodal transport documents based on
the Hague Rules-and the Hague-Visby Rules as well as existing documents
such as ‘the FBL and the ICC Uniform Rules. The UNCTAD secretariat
consequently established zontact with the commercial parties and a joint
UNCTAD/ICC worklng group was created to elaborate a new set of rules,

2. The Rules are available to international trade for world-wide app!rcatron and
will be acceptable to the international banking communrty bemg fuIIy
compatible with-the latest revision of the ICC’ '

Uniform Customs:-and Practice for Documentary Credits (UCP} whrch “will
become available in the near future. However, the Rules only cover a part of
the customary contents of an multimodal transport contract. -

Thus, an MTO wishing to use the Rules as a basis for his muitimodal transport
contract would have to add other clauses dealing ‘with matters such as:
optional stowage routeing, freight and charges, liens, both-to-blame collision,
general average, jurisdiction and arbitration, ‘and applicable law, to satlsfy his
particular 'needs? Such additions could, of course, also be made with respect
to- matters covered by the Rules, but only to the extent that they are not
contradrctory thereto

et

UNCTAD/ICC Rules for Multlmodal Transport Documents
. Apphcabrllty

1.1. These Rules apply when they are incorporated, however this is made, in
writing, orally or otherwise, into a contract of carriage by reference to -the
"UNCTAD/ICC Rules for muitimodal transport documents”, irrespective of
whether there. is a unimodal or a muitimodal transport contract involving one
or several modes of transpc't or whether a document has been issued or not.

1.2. Whenever: such a reference is made, the parties. agree that ‘these Rules
shall supersede any additional terms of the multimodal transport contract
which are in conflict with these Rules, except insofar as they increase the
responsibility or obligations of the multimodal transport operator L

2. Def:mnons
2.1. Mu!tnmodal transport contract (multimodal transport contract) means a

single contract -for the carrrage of goods by at least two different modes of
transport _
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2.2. Multimodal transport operator (MTO) means any person who concludes a
multimodal transport contract and assumes respons:bmty for the performance
thereof as a carrier.

2.3. Carrier means the person who actually performs or undertakes to perform
the carriage, or part thereof, whether he is ndentrcal wrth ‘the - multrmodal
transport operator or not.

2.4. Consignor means the person who concludes the multrmodal transport
contract with the multrmodal transport operator. :

2.5. Consugnee means the person entitled to rece:ve the goods from _the
multimodal transport operator. o

2.5, Mult:moda] transport document (MT document) means a document
evidencing a multimodal transport contract and which can be replaced by
electronic. data interchange messages insofar .as permitted: by applicable law
and be,

:

(a) |ssued in a negotrabie form or, :
(b) rssued in a non- negohable form md:catrng a named consrgnee N
2.7. Taken in charge means that the goods ‘have, been’ handed over ‘to and
accepted for carnage by the MTO.

2 8. Delrvery means

{(a).the handing over of the gocds to the consrgnee or
{b) the placmg of 'the goods at the disposal of the consignee in accordance
with the “muitimodal transport contract or with the law or usage of the
particular trade applicable at the place of delivery, or

{(c)’ the handing over of the joods to an authority ‘or other third party-to
whom, pursuant-to the law or regulations apphcab!e at the place of delrvery,
the goods must be handed-over.

2 9. Special Drawrng Right :SDR) means the unit of account as defined by the
international Monetary Fund. ,

2.10.-Goods means any property including live animals-as well ‘as containers,
pallets or similar articles of transport or packaging not. supplied by the MTOQ,
irrespective of whether such property is to be or is carried on or under deck.-

3. Evrdent:ary effect of the information contained in .the multimodal transport
document. -

The information in the MT document shall be prima facie evidence of - the
taking in:charge by the MTO of the goods as described by such information
unless a contrary mdrcat:on such as shlppers werght load "and count”,
"shipper- -packed container” or similar expressions,” has been made in the
prrnted text or supenmposed on the document o

Proof to-the contrary shaII not be admlssrble when the*MT document has been
transferred, or ‘the equivalent electronic data interchange message has been
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transmitted to and acknowledged by the c'onsignee who in good faith has
relied and acted thereon.

4, Responsibilities of the multimodal transport operator

4.1. Period of responsibility :
The rtesponsibility .of .the MTO for the goods under these Rules covers the
period from the time the MTO has taken the goods in his charge to the time
of thelr delnvery

4. 2 The Irabrllty of the MTO for his servants, agents and other persons

The multimodal transport operator shall be responsible for the acts and,

omissions of his servants or agents, when any such servant or agent is acting
within the scope-of his employment, or of any other person of whose services
he makes use for the performance of the contract as if such acts and
omissions were his own,

4.3, 'Deliv'e'ry of the goods to the consignee
The MTO undertakes to perform or to procure the performance of all acts
necessary to ensure delrvery of the goods:

{a) when the MT document has been issued in a negotiable form "to bearer”,
to the person surrendermg one original of the document or

(b) ‘when-the MT document has been issued in 3 negotrable form "to order™;
to the person surrenderrng one original of the document duly endorsed, or

(c) when the MT document has been issued in a negotiable form to a named

person, to that person upon proof of his identity and surrender -of one original
document; if such document has been transferred to order or 'in blank the
provrsuons of (b} above apply, or : p

(d) wheén the MT document has been issued in a non- negotlable form to the
person named as consignee in the document upon
proof of hlS identity, or

(e)- when no document has been issued, to a person as - instructed by the
consignor or by a person who has acquired the consrgnor s or the consignee’s
rights under the multimodal transport contract to give such instructions.

5. Liability of the multimodal transport operator
5.1. Basus of Llabrlrty

Subject to the defences set forth in Rule 5 4 and Rule 6 the MTO shall be
liable for loss of or damage to the goods, as well as for delay in delivery, if
the occurrence which caused the loss, damage or delay in' dehvery took place
while the goods ‘were in his charge as defined in Rule ‘4,1.;" unless the MTO
proves that no fault-or neglect of his own, his servants or agents or any other
person referred to in'Rule 4 has caused or contributed to the loss, damage or
delay in dehvery However, the MTQ shall not be liable for loss following
from delay in delivery unless the consignor has made a 'declaration of interest
in tumely del.very which has peen accepted by the MTO.

5.2. Deiay ‘|n delllvery‘
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Delay in delivery occurs when the goods ‘have not been delivered within the
time expressly agreed upon or, in the absence of such agreement, within the
time which it would be reasonable to requue of a diligent MTO, having regard
to the circumstances of the case. :

5.3. Conversron of delay into final loss. Co :
If the goods-have 'not been delivered within nrnety consecutlve days following
the date of delivery determined according to Rule 5.2., the claumant may, in
the absence of evidence to the contrary, treat the goods as lost.

5.4. Defences for carnage by sea or inland waterways Notwrthstandlng the'

provisions of Rule 5:1. the MTO shall not be responsible for loss, damage or
delay in delivery with respect to goods carried by sea or mland__waterways
when such loss, damage or delay during such carriage has been caused by:
act, neglect, or default of the master, mariner, -pilot or the servants of the
carrier in the navigation or in the management of the ship, fire, unless caused
by the actual.fault or privity of the carrier, however, always provided that
whenever loss or damage has resulted from:unseaworthiness of the ship, the
MTO can prove that due diligence has- been exercrsed to make the shrp
seaworthy at the commencement of the voyage """

5.5. Assessment of compensation ‘ .
5.5.1. Assessment. of compensation for loss of or damage to the goods shall
be made by reference to the value of such goods at the place and time they
are delivered to the’consignee or at the place and time when, in'accordance
w:th the mult:modal transport contract, they should have been so delivered.

5.5.2. The value of the gouds shall be determined accordlng to the current
commodity exchange price or, if there is no-such price; accordmg to the
current market price or, if there is no commodity exchange price or current
market price, by reference to the normal value of goods of the: same kmd and
quahty ' '

6. Limitation of- Ilablhty ‘of the multimodal transport operator L
6.1. Unless the nature and value of the goods have been declared by the
consignor before the goods have been taken in charge by 'the ‘"MTQO and
inserted in the MT document, the MTO shall in no event-be-or bécome liable
for any loss of or damage to the goods in an amount exceeding the equivalent
of 666.67 SDR per package or unit or 2 SDR per kilogramme of gross weight
of the goods lost or damaged, whichever is the. hagher

6.2. Where a container, pallet or s:m:lar article -of transport is |oaded wrth
more than one package or unit, the packages ‘or other. shipping units
enumerated in the MT document as packed in-such -article”of transport ‘are
deemed packages or shipping units. Except as aforesald such artlcle of
transport shall be con5|dered the package or unit. ) : . .

6.3. Notwrthstandlng the above-mentioned prows;ons,.lf the multrmodal
transport does not, according to the contract, include’ carriage -of -goods: by
sea or by inland waterways, the liability of the MTO shall be limited to an
amount not exceeding 8.33 SDR per krlogramme of gross weight of the goods
iost or damaged

Ml T
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6.4. When the loss -of or damage to the goods occurred dunng one particular
stage of the. multimodal transport, in respect of which an applicable
international “convention or mandatory national law would have provided
another limit of liability if a separate contract of carriage had been made for
that particular stage of transport, then the limit of the MTO's |l8bt|itv for such
loss or damage shall be determined by reference to the. prowsnons .of such
convention’or mandatory national law. : , S

6.5. If the MTO is liable in respect of loss followmg trom delay in delwery, or
consequential loss or damage other than loss of or damage to the goods, the

liability of the MTO shall be limited to an amount not exceeding the equivalent

of . the freight under the multimodal transport contract for the multnmodai
transport. S t :

6.6. The aggregat'e liability of the MTO shall not exceed the limits. of liability
for total loss of the goaods.

7. Loss of the right_ of the multimodal transport o_p'e_rato_r to Iim_it Iiability

The MTO is not entitled to the benefit of the limitation of liability if it'is proved
that the loss, damage or delay in delivery resulted from a personal act or
omission of the MTO done with the intent to cause such:loss, damage or
delay, or recklessly and with knowledge that such loss, damage or delay
would probably result.

8. Liability of the consngnor

8.1. The 'consignor shali be deemed to have guaranteed ‘to the MTO the
_accuracy, at the time the gonds were taken in charge by the MTO, of all
particulars relating to the general nature of the goods, their marks, number,’
weight, volume and quantity and, if applicable, to the dangerous character of
the goods, as furnished by him or on his behalf for msertlon in the MT
document.

8.2. The consignor shall indemnify the MTQO against any loss resuiting from
inaccuracies in or inadequacies of the particulars referred to above.

8.3. The consignor shall remain liable even if the MT document has been
transferred by him.

8.4. The right of the MTO to such indemnity shall in no way limit his liability _

under the multimodal transport contract to any person other than the
consignor.

9. Notice of loss of or damage to the goods

9.1. Unless notice of loss of or damage to the goods, specrfymg the- general
nature of such loss or damage, is given in writing by the consignee ‘to the
MTO when the goods are handed over to the consignee, such handing over is
prima facie evidence of the delivery by the MTO of the goods as descnbed in
the MT document.
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cuando sl ban & vivos oculios de los mismos, u bien
Lomu consesuencia de casu lunuito o Je fuerza mayor,

ARTICULQ 11— El operadir de transpune
multimodal iternacional podrd reclamit al usuano -
demnizscidn pur todo dadto ql.;e ie resulte de inexachi-
tud 0 insuliciencia ¢n 1o datos que le hayan propor-
cionado para el iransporte de las mercancias v biencs.

ARTICUL.O 14.— Cuando ¢i operador detrans-
pune multimodal smernacional se haga cargo te las
mercancia o bienes deberd expedir al uauano del scr-

DESREGUELARIZACION DEL TRANSPORTE -

vieio, ¢l documenta de sampdine snuliomntad v
cional de mercamiar a yue s relicre el uon u|-- lu
esie Reglameno.

ARTICULQ 43 — 5i cl upcudut de u.lm;- )
multimodal o la ana quc aciie pnr B cueptd e
mutivas t:mn.ll.kgpara )ulprthar qut r| mu.ul..
ha |=r0|mruun¢ﬂydm datos nedtsangs para b sl
wdn del uanwmumuhunujal wicrnacional. on
ma ft h‘ucnl\'“uﬂA‘t rum ik 1 |uru hl.ln [ETIN \ "
1 las inercaive id e hason; nln laajor s, unm-ll
no tiene mediog a.ucm..hlc: para venficar nm thatins

uperadar de uutﬂmnc mulvondal o la peutma "
YT TI S TRT i et wicdar tu ol sk wanenin
transpurie muhuum'l.nl tcenational deoercsno
una resen a en la gt ie up:uﬁqum lay inevacinu
los motivon de saspecha o (2 fata de mtdlc! razonal.
para v:nﬁcar ket “etbior. -
ARTICUI-.OM ‘Cuaiido of opcr.idut de ik
porte mulnimodal 'iuga romur una informabdi e
1 U omita (ualqu-u;m[ormlndn que'deba inchiirse .
¢l documento, vesponsable de 1 pérdida, daiio
gastos en que incurra un 1ercero u el desunatarie y o
resulten de dichas incxactitudes u umisione
ARTlrUiJ) A7+ S el operador de ‘3t
it o i o pr[nma Quc BLLIC par careidd <he .
nu hace Lonmar 1 documenter 42 ansponie mal
modal mlcmulonll de meteanclas ¢l enado spareo
de Jas misma, se cmcndﬂl quec 122 recibic en buzn .

1ado aparente. i

ARTICUL.O IB — EI documenin de wansjnn
multimodal internaciunal de mercancias deberd cun
con los siguicnics dmos:

a).— l.a naturalezs genecal de lag mescandin, |
marcas principalts weigsanas para su wdenpficacne
una decluracidn cxpacsa, 31 Iuéra €l casn, sobre wu
rdcter peligrosn, el pumero dé bulton o de pieas y -

F 130 bruto e las sssstanciag 6 su cantidad expresss
dz vt10 1nodo, Jatub que se hardn consar 1l Lemo 1
haya proporcionad e eapechdor;

h).— El esadae apasenie-Oe lay inen anuias,

)} — ES pumboey ¢l doinicibo del esablecinene
principal del operadoer de transporte mulinnsodal une:
nacional; ’

d)..~ El nomlee v domicilio del evpedidor.

¢).— EJ nombme-del desninatsno, sha adu cone
nicacie por < eaprabadon 1. ’

1).— EJ Jugar.y fa terha en que «f opetaber o



AT NE THTUILITEROASA) WILCLALIOIAS LU Las tieTeady:
uias bajo s cusiodia;
g) — E} lugar de enrega de las mercancias;

h) — La fecha o o de emirega de las mer-
cancias, & cn cllo h venido cYpresanwente las
panics;

i).— Unas declaracidn por la que sc indique vi el -

documento de transportc multinwwlal €3 negocisble o
o,

13— El lugar v fecha de emimon del documenio
de transparte multirhodal internacional de mercancias;

L) — La firma del operador del iranspone muha-
nuslal itemaional o de ba peesona aoteramls a4 efec-
0 por é|,

1).— El fete correspondiente a cads modo de
iransporic, 0 ha 1do acordado expresamente por las
paner, o el flere, incluida ia moneds de pago, en In me-
duda ¢n que deba ser pagado por ¢l consignatario, o
cualquier otra indicacion de que el flere ba de ser paga-
do por ¢f consignatario;

m) — El rtinerario previno, los modos de rrans-
poste y los punitos de transhardo presisto, i s corocen
en ¢! momento de la emision del documento de trans-
pone ndinocdal;

n).— Una declaractdn en el serndo de que el
1wanport: mulumodal intermacional contrarado, d2!
que hace orucba diho documento, cud sujeio a Jas
duposciones de la icgislackdn aplicable y en particular
a las det presente Reglamento, y

o). — Cualesquicra otrus datos que las partes con-
rengan en incluir en el documenio de iransporte muly-
maodal que no se contepongan & la kegislacion apli-
cable

ARTICULQ 19 — La expedicrdn del documenio
de iranspone multimodal intemacional es indepen-
dienue de by documenios que se expidan por los por-
teadores umimodales wonforme a la lepdacdn aph-
cable.

ARTICULO 20 — La autorizacidn otorgads al
operadur de (ransporie multimodal podrd ser revocada
por la Sccretaria Je Comunicaciones y Transpories
por incumplimienio reiterado de las condiciones conte-
niias en dichas autorizaciones y, serd declarada admi-
nistrativamente por Ia citada Secreraria, siguiendo ¢l

e

proceduniemo sengado on ol atoule 34 de da Ley de
Vias Generales de € simunicacking, escuchando pre-
viamente la vpinio v Connniin de Transporne

Multimodal.
DE LAS INCONFORMIDADES

ARTICULO 21.— Las resoluciones defintivas
de | autoridad que intervenga en la aplicacion de ene
Reglamenio, podrin ser recurridas dentro de un plazo
de quince dias hibiles contados a parur del siguente
de la notificacion de dicha resolucdn, Eb escruo de in-
conformmdad debiedd dinigirse ol Duector General de
Asuntos Juridios,

Al excrito de inconfurmidad deberd ancxarse lan
prucbas y cagnimirse las delensas que se conuderen ne-
cesariay para basar su dicho, sienipre que tengun rela-
€iéns con los hechos en los Que ¢l recurrente funde su
reclamacidn En vista de tales prugbas y defensas o a
tu fala de presentacidn y desahogadas que sean las
prucbas y defensas, en su caso, ¢l Direcior General de
Asunion Juridicos, dentso de los ireinta diss Liguicnies
a la presentacion del recurso dicoard la resolucnin res-
peciir a,

La interposicidn del recurso no suspenders ta eje-
cuckin provisional de 1a resolucdn impugnada.

TRANMSITORIOS

ARTICULO PRIML O — E] presenie Regla:
mento entrard en vigor W dia sguiente d- su publica-
cién en ¢l Diacio Oficial de la Federacidn.

ARTICULO SEGUNDQO — Sc abroga el Regla-
mcnin para o Transporte Multimodal laternacional
publicade en ¢l Diario Oficial de la Federacidn del 16
de agosto de 1982

ARTICULO TERCERO — Se derogsn iodas
las dispaskciones admintsiraiivas en ko que se opongan
a} presente Reglamento.

Dado en s Residencia del Poder Ejecunvo Fede:
ral, cn la Ciudad de México, Distrno Federal, a s
wia dias del mes de julo de mil nos ecientos ochenta y
nueve - Carlos Salinas de Gortari - Ribrica - El
Secretario de Comunicaciones y Transpones, Andrés
Caso Lombardo._- Ribnica.

SECRETARIA DE COMUNICACIONES ¥ TRANSPORTES

111 | o

L. STRUCTIVO PAR
OBTENCION DE PERM

OS DE

TRANSPORTE FEDERAL DE
CARGA Y SERVICIOS DE CARGA
PARTICULAR

Al margen un sello con ol Esendo Nacional, que
dice; Faados Unidus Mexianos - Secretaria de Co-
municacionss ¥ Trafieg.ics

ANDRES CALO LOMPBARDO, SECRETA-
RIC DE COMUPNICALURATS Y TRANSPOR-
TES, CON FUNDAMENTO LN LO DISPUESTO
POR LOS ARTICULOS 36 DE LA LEY ORGANI-
CA DE LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDE-
RAL, I, 3 %, 5. 44,45, 46 ¥ DEMAS RELATIVOS
DEl. REGLAMENTO PARA I, AUTOTRANS-
PORIL FEDLRAL DE CARGA Y 40 DUEL RL:
GLAMENTOQ INVERIOR [l ESTA SECREVA-
RIA, EXRIDE EL SIGUIEN(E

INSTRUCTIVO PARA [LA OBTENCION DE
PERMISOS DE 1 RANSPORTE FEDERAL DE
CARGA Y SERVICIOS DE CARGA
PARTICULAR

En cumplimicnio a la concerackdn de acciones
llevada & cabo enire el Ejecuino Federal y la Cimara
Nacional de Comunicaciones y Transportes, a las dis-
posiciones del Reglamento para ¢l Avotransporte Fe-
deral de Carga y e acuerdo st programa de simiphfica-
cidn  administrativa del Scoor Comumcacones y
Transportes, ¢l worgamiento de Jos permisos matcnia

DESREGULARIZACION DEL TRANSPORTE

ite cne mstruriv g, e cupan af unnplmm ML

IFRINIES v FOUIsHios (U 5 Gt 161 se tuln
1.— PERSONAS FISICAS

— Nt atud s ot larsoisn de €araterisian gy
tade e o det vebfoabs en gl 3 dos conaa

— Caoprade L baanna, capraclactita, conie e
compra st a con e de arrendanmente lina
el vehi uln

— Caupia del Tarpnin dd Registon Fedes s
Nehioudrs o di Ja solicnind press ntada prana b o,
det v chivwlo.

— ldenuticacuin diol suhiciianie.

— Cupra ceriicada ] acta de nacimien:
1a cartitla snliar o et pasapoeie cngroshde por LS
taria de Relaviwnes Fuionvres ’

= Pago e dercnbun por unsdad.

PERMISC) . . 3 JANLY
PLACAS, CALCOMANIAY Y

TARJETA DE CIRCLULACION . 75 tnr
TOTAL . - - $ 100

E! permiso sc evpide pior una sola vex poc
indeflinido, debiéndose pagar g derechos coner
dientes en b ténmnns + plazos seialados cn 1)

Federal de Derechos



9.2. Where 'the ross or damage is nnt apparent the same pnrna fac;e effect
shall apply if notice in writing.is not given within 6 consecutlve days after the
day when the goods were handed over the consngnee ’ ‘
10. Tlme ba : : , N

The MTO shall, unless otherwise expressly agreed, be discharged of all
liability under these Rules unless suit is brought within 9 months after the
defivery of the goods, or the date when the goods should have been
delivered, or the date when in accordance with Rule 5.3, failure to deliver the
goods would give the consignee the right to treat the goods as lost.

11. Applicability of the rules to actions in tort

These Rules apply to all claims against the MTQ relating to the performance
of the multimodal transport contract, whether the claim be founded in
contract or in tort.

1.2. Applicability of the rules to the multimodal transport operator's servants,
agents and other persons employed by him.

These Rules apply whenever ciaims relating to the pérformance of the
multimodal transport contract are made against any servant, agent or other

person whose services the MTQO has used in order to perform the multimodal.

transport contract, whether such claims are founded in contract or in tort,
and the aggregate liability nf the MTO of such servants, agents or other
persons shall not exceed the limits in Rule 6.

13. Mandatory law
These Rules shall only take effect to the extent that they are not contrary to

the mandatory provisions of international conventions or national law
applicable to the multimodal transport contract.

22



NUMERO DE ESTABLECIMIENTOS INDUSTRIALES |
(PARTICIPACION PORCENTUAL)

NO TOTAL MICRO PEQUENA MEDIANAS GRANDES

1965 100 91.90 6.35 1.1 0.64
1970 100 89.80 7.80 1.50 0.89
1975 100 89.64 7.77 1.57 1.02
1980 100 90.69 5.99 1.89 1.43
1985 100 87.55 8.55 2.25 1.65
1989 100 86.97 9.7 1.90 1.42
1993 100 81.59 6.34 1.21 0.86

PERSONAL OCUPADO EN LA PEQUERA, MEDIANA Y GRAN INDUSTRIA
(PARTICIPACION EN EL TOTAL, %)

1994 100 25.15 19.48 55.37
PEQUENA, MEDIANA Y GRAN INDUSTRIA, VALOR AGREGADO CENSAL
(PARTICIPACION EN EL TOTAL, %)

1994 100 15.63 15.45 68.91

ae: INEGI, censos industriales.

cL SUBSECRETARIO DE NEGOCIACIONES COMERCIALES INTERNACIONALES

DE SECOFI, JAIME ZABLUDOVSKY, RECONOCE QUE UNA DE LAS FALLAS DE LA
APERTURA, ES QUE HASTA EL MOMENTO NO SE HA LOGRADO INCORPORAR

AUN A LAS PEQUNAS Y MEDIANAS INDUSTRIAS DEL PAIS AL ESFUERZO EXPORTADOR.
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RESUMEN

El objetivo principal de este tema, consiste en dar a conocer
principalmente el desarrollo del transporte carretero, asi como
su situacién actual y perspectivas a futuro.

Para analizar la problemdtica se parte del enfoque sistémico para
determinar las causas que la originan:, escasos recursos publicos,
marco legal limitante, reestructuracion del sector publico.

Asi mismo se tfoma en consideracion el marco preferencial que
engloba a un mayor comercio interior y exterior asi como a la
globalizacién de la economia.

Tomando en consideracién lo anterior y dentro de un marco
tedrico - prdctico, se analizard el desarrollo del transporte
carretero y las politicas publicas para su modernizacidn.

Asi como las acciones a llevar a cabo en lo préximos afios para
alcanzar una red carretera en mejores condiciones, que permitan
el traslado de bienes y personas, en una forma segura, rdpiday a
un costo 6ptimo.
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INTRODUCCION

El desarrollo econémico del pais depende en gran medida de un
adecuado sistema de transporte que comunique en forma fluida y
eficiente los centros de produccién con los de consumo, permita la
“movilizacion de pasajeros, el abasto oportuno de insumos y la
adecuada distribucién de productos dentro y fuera del territorio
nacional.

Por el sistema carretero, se moviliza el 98% de pasajeros del fotal
nacional y el 60% del volumen total de carga que se desplaza por via
terrestre en el Pais,

Las necesidades de infraestructura carretera a mediano plazo
contrastan con el monto de recursos del Gobierno Federal asigna
para su construccién y mantenimiento.

Un mundo cada vez mds integrado, competitivo e interdependiente,
requiere no sélo de la produccién de bienes y servicios de calidad,
sino de la existencia de una infraestructura que facilite el
intercambio de esos bienes y servicios.
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Un componente importante en el precio de los productos es el
costo de transporte que, mediante la utilizacién de infraestructura
de altas especificaciones, se logra en forma significativa un ahorro
en los costos de operacion y asi como en el tiempo de recorrido.

Lo anterior repercute a mediano y largo plazo en el abaratamiento
de mercancias y aumento de competitividad de la produccion
nacional, asi como en la reduccion de los indices de inflacidn.

La falta de recursos presupuestales para la modernizacion de
carreteras, ha impedido satisfacer la creciente demanda de via de
altas especificaciones, significando la suspensién de obras
importantes, lo que hace necesario buscar esquemas alternativos
de financiamientos, que incorporen la participacién de recursos
federales, estatales y privados.

Para aumentar la productividad y eficiencia, es de vital importancia
contar con una infraestructura carretera dgil y moderna que
permita el desenvolvimiento de la actividad econémica y elimine los
cuellos de botella que frenan el desarrollo econémico de México.
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ESTADO DEL ARTE

En la historia del Sistema de Transporte, la carretera ocupa un
lugar importante desde hace miles de afios. Su origen se remonta a
la época prehistérica, donde se desarrollaron los primeros caminos
(sendas y veredas) que ligaban poblados a rios, terrenos de cazay a
los de cultivo.

La Red caminera en México, como todas las del mundo tuvo su
origen y evolucion debido a factores comerciales, politicos,
geogrdficos, tecnoldgicos, bélicos, religiosos, etc. y ha venido
ejerciendo un papel predominante en el desarrollo econdmico,
social, cultural y en la creacidén de polos de crecimiento.

Al iniciarse las operaciones del ferrocarril se desatendieron
notablemente los caminos y no obstante hubo una preocupacion
especial por su mantenimiento. '

Al aparecer el vehiculo automotor en México en 1908 hubo que
enfrentarse a la necesidad de modificar radicalmente el sistema de
transporte carretero.

En la década de los 20°s el objetivo primordial consistia en iniciar
una Red tfroncal bdsica que ligara eficientemente la capital de la
Republica con los Estados Unidos de Norteamérica, asi como
también con los principales centros de poblacion y los puertos
maritimos.
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Ante la gran magnitud de los proyectos los recursos de la
Federacion resultaron insuficientes, por lo que en los 30's se
implanta el Sistema de Cooperacién Bipartita, que establece la
participacion del Gobierno Federal y de los Gobiernos de los
Estados para aumentar los recursos disponibles en la construccidn
de caminos alimentadores y empezar a definir a la Red froncal.

En la década de los 40's la longitud carretera construida alcanzé
mds del doble, sin embargo los beneficios de la comunicacion no
llegan atn a la gran mayoria de nuestras pequefias. localidades, que
seqguian aisladas al progreso de la nacién.

Dado el incremento del flujo vehicular y la consecuente saturacion
de algunos tramos de la red troncal, a partir de la década de los
50's se abordd la necesidad de construir carreteras de mayores
especificaciones, supercarreteras de dos y cuatro carriles, con
accesos controlados. La construccion de estas obras se llevé a cabo
con recursos financieros provenientes del sistema de carreteras de
cuota.

Para los 70's la longitud de la Red carretera llegé a los 71,520 km.
Ese mismo afio se puso en marcha el Programa de Caminos de Mano
de Obra que permitié hacer transitables, en cualquier época del afio
mds de 100,000 km. que fueron construidos con la participacion de
la mano de obra de las poblaciones beneficiadas.
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En el periodo de los 80's las acciones se dirigieron a lograr una
integracion fisica de las localidades y zonas incomunicadas, asi
como de las cabeceras municipales, también para enlazar nuevas
zonas productoras a la Red y atender los problemas de
congestionamiento.

Y finalmente el los 90's se llevé a cabo el programa de autopistas

de cuota, que permitié la construccién de mds de 4,000 km de
autopistas de altas especificaciones, que si bien no maduro lo
optimo posible, permitié contar con carreteras mds rdpidas y
seguras que generan ahorros en el costo de operacién, que propicia
el desarrollo del Pais, como se puede apreciar en el ejemplo que a
continuacién se presenta del recorrido de la carretera Cuernavaca
- Acapulco. |

Concepto Concesionada | Federal de Cuota Libre
Long. 263 km | Long. 327 km | Long. 352 km

Cuota 230 50 0
Gasolina 40 60 80
Llantas 7 9 10
Motor 20 25 28
Suma 297 144 118
Accidentes 15,000 22,500 30,000
Total 15,297 22,644 30,118
Tiempo de|2.4 hr 3.6 hr 5 hr
recorrido

Pesos de 1998
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Se han localizado 14 corredores carreteros que forman parte de la
red carretera troncal del pais con una longitud de 19,200 km, de los
cuales 61% estd modernizado, la importancia de estos ejes radica
en que por ellos circula el 55% del trdnsito vehicular

Aun existe el 25 % de poblacién rural del pais que no tiene acceso
directo a caminos.

El 57 de la red federal de carreteras cuenta con mds de 30 afios de
funcionamiento y sélo el 14% tiene menos de 15 afios.

Actualmente el 25% de la red federal de carreteras, se encuentra
en buen estado, 36 regulares y 39% en malas condiciones.

Actualmente la red carretera se conforma de aproximadamente de
330,000 km, integrados de la siguiente manera
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. . Clasificacion . Longitud %
Por tipo de camino 100
Red Federal 15
Federal Libre 13
Cuota 2
Red Estatal 85
_ Estatal Libre 20
Rural 49
Brechas mejoradas 26
Por estado superficial 100
Pavimentado 34
Revestido , 47
Otros 19

Después de andlizar y cuantificar las necesidades de vias de
comunicacidn para el afio 2010, se determind que es indispensable
contar con alrededor adicionalmente de 10,000 km de caminos
pavimentados, con una inversion aproximada de 150,000 MP
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Antes de adentrarnos al andlisis de las perspectivas para el
transporte carretero, es importante ubicarnos en los diferentes
tipos de clasificacidn de las carreteras en México.

Clasificacion segun su Jurisdiccion.-

CARRETERAS FEDERALES.- Estas son por lo general de longitud
considerable, comunican a la capital de la Republica con las
fronteras y con los puertos, asi como con las capitales de los
Estados.

CARRETERAS ESTATALES.- Comunican entre -si las cabeceras
municipales, y estas con las capitales de los Estados.

CARRETERAS DE CUOTA.- Este tipo de carretera, ofrece
multiples ventajas, como proporcionar al usuario grandes ahorros,
asi como mayor seguridad y confort en su recorrido, por ser de
altas especificaciones geométricas y mejores caracteristicas del
trazo.

CAMINOS RURALES.- Son indispensables para comunicar
localidades rurales, y permitir el intercambio a nicleos
agropecuarios, mineros, forestales, pesqueros entre otros.
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Clasificacion segtin su Funcion.-

CARRETERAS EN ZONAS EN PLENO DESARROLLO.- Estas tiene
como efecto principal la reduccién de insumos, al proporcionar
ahorros en los costos de transporte.

CARRETERAS DE PENETRACION ECONOMICA.- Su fin primordial
serd romper la situacion de autoconsumo e incorporar zonas
potencialmente productivas a la economia del mercado.

CARRETERAS DE FUNCION SOCIAL.- Tiene por objeto
. principal la integracién al resto del Pais, de zonas de escasa
potencialidad econdmica, pero donde existen nicleos de poblacién
de cierta importancia.

Clasificacion segun sus Caracteristicas Técnicas.-

CAMINO TIPO "A-4".- Este tipo de camino corresponde a las
autopistas con cuatro o mds carriles de circulacion, utilizados en el
proyecto de aquellos casos en que el transito promedio anual sea
mayor a los 5,000 vehiculos.

CAMINO TIPO "A-2" .- Este tipo de camino corresponde a los
caminos directos de dos carriles de circulacion, generalmente de

cuota. Son aplicados para un trdnsito promedio anual de entre
3,000 y 5,000 vehiculos.

-10 -
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CAMINO TIPO "A" .- Este camino es el prototipo de las carreteras
troncales, cuya funcidn es la de vincular la economia nacional de los
principales centros urbanos del Pais, las capitales de los Estados,
las poblaciones fronterizas y los puertos maritimos, dando un nivel
de servicio adecuado para un frdnsito promedio anual de 3,000
vehiculos.

CAMINO TIPO "B" .- Este tipo de camino tiene la misma funcidn
del tipo "A" pero estad disefiado para recibir mayor trdnsito pesado,

y son aplicados para recibir un trdnsito promedio anual de 500 a
1,500 vehiculos.

CAMINO TIPO "C".- La funcién de estos caminos es la de ser
alimentadores y complementarios a la Red froncal, recibiendo un
trénsito promedio anual de 50 a 500 vehiculos.

CAMINO TIPO "D" Y "E" .- Este camino es utilizado en la Red de
Caminos Rurales, y reciben un volumen de trdnsito menor a 500
vehiculos diarios.

-11 -
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FORMULACION DE LA PROBLEMATICA

De acuerdo al planteamiento del enfoque sistémico, como se
muestra en el anexo 1, se detectan las siguientes causas que
originan el andlisis de la problemdtica principal del transporte
carretero.

» Escasos recursos publicos

» Reestructuracién del sector publico y privado
» Marco legal limitante

MARCO TEORICO

Al detectar la problemdtica, se esquematizan el conjunto de
elementos que permiten una mejor vision y entendimiento del tema

Estrategias y Politicas Publicas a aplicarse en los proximos
afios, para el desarrollo del transporte carretero

» Ampliar la cobertura y la accesibilidad de la infraestructura
para toda la poblacidn

» Conservar y mejorar el estado de la infraestructura de
transporte existente, con la participacion de los tres niveles
de gobierno y del sector privado

-12-
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» Facilitar la inferconexion de la infraestructura de los
diferentes modos de transporte, para lograr un sistema
integral en el territorio nacional

» Mejorar la operacion de la red de infraestructura de
transporte, superando las condiciones que inhiben el uso
dptimo de la capacidad instaleda

A través de las siquientes acciones:

» Mejorar los accesos a ciudades, fronteras, puertos maritimos
y puntos de conexidn con otros modos de transporte

» Modernizar los 14 corredores carreteros y aquellos proyectos
carreteros de cobertura regional

1.- México - Nogales y Ramal a Tijuana

2.- México - Nuevo Laredo y Ramal a Piedras Negras
3.- Querétaro - Ciudad Judrez

4.- Veracruz - Monterrey y Ramal a Matamoros

5.- Puebla - Progreéo

6.- Mazatldn - Matamoros

7 .- Puebla - Oaxaca - Cd. Hidalgo

8.- Manzanillo - Tampico y Ramales a Ldzaro Cdrdenas y
Ecuandureo

9.- Circuito Transismico

-13-
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10.- Acapulco - Tuxpan

11.- Acapulco - Veracruz

12.-Altiplano

13.- Trasnpeninsular de Baja California
14.- Peninsular de Yucatdén

» Promover la inversion privada en el desarrollo de
infraestructura carretera nueva

> Realizar Programas integrales con los gobiernos estatales

> Descentralizar la conservacion de carreteras, instrumentando
nuevos esquemas de financiamiento

> Apoyar el desarrollo del proyecto e-México
» Eliminar puntos de conflicto de la red carretera nacional

> Realizacidon de estudios prospectivos de la infraestructurg,
que vinculen el desarrollo de tYecnologias, intermodalismo,
demanda, ordenamiento territorial y desarrollo regional, con
la intencidn de fortalecer y hacer competitiva la dindmica
econdmica y la integracion de los mexicanos entre si y el resto
del mundo. '
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> Implementar consejos consultivos con participacién ciudadana
para fortalecer la expresion de opiniones y propuestas de los
usuarios de los transportes

» Incorporar el desarrollo tecnoldgico a la infraestructura

» Incrementar el uso de las autopistas concesionadas a través
de decrementos en las tarifas

> Diversificar la oferta y la calidad de los servicios a los
usuarios de la carretera

Programa de tfrabgjo del 200!

> En este afio se aplican alrededor de 7,000 MP para la
modernizacion de principalmente las siguientes obras.

Las Choapas - Raudales ~ Ocozocoautla
Tuxtla Gutiérrez - San Cristdbal de las Casas
Gutiérrez Zamora - Tihuatldn

Agua Dulce - Cardenas

Rincon de Romos - Zacatecas

Cardel -~ Laguna Verde

Ocozocoautia - Arriaga

Libramiento Salina Cruz

-15-
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Libramiento Salina Cruz

Villahermosa - Cd del Carmen - Champotén
Rosario - Villa Union

Oaxaca - Mitla

Lagos de Moreno - San Luis Potosi
Libramiento de Cd. Victoria

Rancho Grande - Lim. de Edos Za./Dgo.
Chetumal - Desviacién a Mahahual
Colombia - Ruta Dos

Texoco - Jalapa

> Asi como alrededor de 3,500 MP para la conservacion y
mantenimiento de mds de 2,000 km y 21 puentes, asi como la -
reconstruccion de casi 100 km

» En caminos rurales se trabaja en aproximademente 800 km

Conservacion y mantenimiento de Carreteras

Para la planeacidn del mantenimiento y conservacién de carreteras
se utiliza el modelo de Sistema de simulacién de Estrategias de
Mantenimiento Carretero lamada SISTER

-16-
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Este modelo define simultdneamente los trabajos de mantenimiento
ligados a una estrategia dada y sus efectos sobre la degradacion de
las carreteras tanto estructuralmente como de superficie, este
proceso estd sustentado en tres premisas bdsicas

Considerar el conjunto de la red por administrar a partir de un
banco de datos viales (drenaje, estabilidad, terracerias,
pavimentos y trdnsito)

Estudiar una estratégia optima de mantenimiento de la red,
simulando las consecuencias de varias alternativas ( causa de los
deterioros, techos financieros, objetivos a corto, mediano y largo
plazo y prioridades)

Adoptar un método racional de programacién multianual de loa
obras de mantenimiento periédico, rehabilitacién y reconstruccién

-17-
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1. TRANSPORTE AEREO

ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL.

Introduccion

En los 6ltimos 30 afios la industria aérea ha sido objeto del terrorismo politico. En
este periodo, algunas aerolineas han intentado hacerse blancos cada vez mas dificiles de
este tipo de grupos haciendo uso de la ayuda de algunos gobiernos. Desde el seguimiento
de la destruccion del Boeing 747 del vuelo 800 de la aerolinea norteamericana TWA en
1996, donde atin se sospecha file un acto terrorista, los Estados Unidos formaron una
comision especial bajo el mando de! vicepresidente Al Gore para revisar las medidas de

seguridad en aeropuertos y aerolineas.

Muchas de las recomendaciones en ese informe se adoptaron, incluyendo el
requisito para la identificacion y perfil de pasajeros, revision aleatoria de equipaje, la
instalacion continua detectores de bombas en los aeropuertos importantes y la negativa de
llevar equipajes sin duefio. Claramente, a 12 luz de lo que ocurrio el mes pasado, las
medidas deben juzgarse inadecuadas.

Al mismo tiempo, es dificil saber qué pasos adicionales es necesario tomar con la
informacién disponible hasta el momento. Puede resultar en el extremo de que los métodos
mas eficaces no queden en el ambiente aeropuerto sino requieran un nuevo acercamiento al
terrorismo que incluya problemas como la inmigracion, intrusién creciente en la esfera
publica de las actividades de seguridad nacionales y cambios de principio al estilo de vida
americano y occidental.

Sea cual sea el resultado, no hay duda que estos ataques en Estados Unidos fueron
ataques contra el mundo del aerotransporte y sus repercusiones alcanzaran a toda aerolinea
alrededor del mundo.

Queda la larga y dolorosa tarea ‘de reconstruir la cadena de eventos que
contribuyeron a esta inmensa catastrofe asi como intentar aprender de lo que fue el peor dia
en la historia de aviacion comercial.

La Aviacién enfrenta un desastre econémico

Las aerolineas norteamericanas estaban esperanzadas en recibir 17,500 millones de
dolares directamente del gobierno federal, como prestamos y garantias para mantener su
liquides después de los ataques terroristas del 11 de septiembre. Esta ayuda cubre
exclusivamente el impacto financiero por los ataques y sus consecuencias hasta junio 30 del
2002, aunque no bajo escenarios peores.



En los dias siguientes la atencion estaba en Washington donde los legisladores y el
presidente George Bush estaban elaborando un plan de ayuda inmediata cuyo objetivo fue
permitit que las aerolineas tuvieran solvencia mientras el gobiemo analizaba mas
detalladamente la situacion.

Segun palabras de un funcionario de Continental Airlines las aerolineas
norteamericanas estan en una crisis financiera sin precedentes. El problema es tan grave
que Continental Airlines tendria que buscar proteccion contra una posible quiebra si no se
recibe asistencia gubernamental.

Aun antes de los actos del 11 de septiembre las aerolineas norteamericanas se
encaminaban a un afio desastroso al tiempo que los viajeros de negocios desaparecian. Esta
primavera la Asociacion del Transporte Aéreo en Norteamérica pronosticd una pérdida en
todo el afio de 2000 a 2500 millones de dolares. Al final de agosto el pronostico fue
revisado ajustando la pérdida entre 3000 y 3500 millones de doélares. Después de
septiembre 11 estos prondsticos se volvieron evidentemente menos optimistas.

La industria estima que el costo directo asociado la cierre de operaciones de 48
horas v el reinicio de actividades en los siguientes 4 dias totalizd entre 2000 y 3000
millones de ddélares; se anticipan costos adicionales asociados con la reconstruccion del
sistema del orden de 80% de la capacidad preexistente con lo cual el impacto ascendera a
5000 millones de dolares al 1 de octubre.

Sin embargo estc no toma encuentra la pérdida de ingresos por la caida del pasaje.
La agencia Amadeus, por e¢jemplo, reporté que los ingresos de las aerolineas
norteamericanas bajaron un 74% entre el 11 y 14 de septiembre. La agencia Expedia
afirmo el 17 de septiembre, 6 dias después del ataque, que los ingresos de la aerolineas eran
apenas de 45% respecto a la semana anterior, pronosticando que durante el primer trimestre
del 2002 los ingresos seran 25% menores al 2001 y que durante el segundo trimestre seran
15% menores.

Las aerolineas han reaccionado ante este escenanio reduciendo la capacidad y
despidiendo a trabajadores. Sin embargo entre el 60% y el 75% de los costos en la industria
son fijos en el corto plazo.

La capacidad de obtener recursos adicionales a través de métodos tradicionales
como por ejemplo el retiro de aeronaves es limitado por que pocos arrendadores estaran
dispuestos a rentar acronaves en sus portafolios con el ambiente actual. Se cerraron las
lineas adicionales de crédito y las aerolineas perdieron 10 000 millones de délares en
capitalizacién cuando los mercados reabrieron el 17 de septiembre aunque algo fue
recuperado.

De particular interés es la perspectiva de American Airlines y United Airlines
involucradas en la destruccion de las torres del World Trade Center y otros edificios asi
como los miles de muertos en tierra. La ausencia de legislacién para indemnizar a los
afectados podria forzar a banca rota de ambas empresas.



Impacto laboral en aerolineas

Después del 11 de septiembre las aerolineas norteamericanas prescindieron de |
20% de su capacidad.

Continental Airlines anunci6 el despido de 12000 trabajadores asi como el recorte
del 20% de su capacidad. Suspendio todas sus operaciones con equipo DC-10 desde el 1 de
octubre. También saco de operacién 31 aeronaves de cabina angosta, mientras que su filial,
Continental Express saco de operacion 14 turbo propulsores.

US Airways anuncid una reduccion de su planta laboral en aproximadamente 11000
trabajadores asi como un recorte de su capacidad de 23%. Esta aerolinea fue especialmente
afectada con el cierre del aeropuerto Ronald Reagan de Washington D.C por razones de
seguridad.

America West Airlines eliminara 2000 empleos de un total de 14000 cortando su
capacidad en 20%. American Trans Air informé que retirara sus 24 B727-200 y recortara
1500 plazas de trabajo.

American, United, Northwest y Delta tienen pensado reducir su capacidad un 20%.
Midway Airlines, que operaba bajo el cobijo del Capitulo 11 de la ley de proteccion contra -
quiebras antes de los ataques.

las aerolineas europeas también reaccionaron a los eventos: KLM anuncié una
reduccion de 5% en sus rutas, pero una reduccion del 15% en sus viajes a los EU y anticipo
niimeros rojos para el resto del afio. Virgin Atlantic dijo que retiré de operacién 5 B747- -
200 desde el 1 de octubre asi como el despido de 1200 empleados. Lufthansa suspendi6 3 *
rutas a los Estados Unidos. SAS anunci6 ajustes en su capacidad y otras medidas para
mejorar su desempefio.

Boeing reaccion6 rapidamente a los eventos; recortara a 30 000 empleados al final
del 2002 anticipandose a la caida en ventas y cancelacion de pedidos.

La Aviacién en América Latina y el mundo

En 1999 la aviacion comercial mundial transporté mas de 1,581 millones de
pasajeros, ¢l equivalente al 25% de Ia poblacion de este planeta, haciendo uso de cerca de
16,000 aeronaves. Existen varias regiones en donde la concentracion de movimientos
aéreos en muy alta, el primer lugar lo conservan los Estados Unidos de Norteamérica
escoltados por Europa. La distribucion de los pasajeros transportados alrededor del mundo
es la siguiente.
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Latinoamérica apenas participa con poco mas de 4% del total de pasajeros
transportados mundialmente. Historicamente es en esta regién donde surgen dos de las
primeras aerolineas del mundo Avianca de Colombia y la Compafiia Mexicana de
Aviacion. Sin embargo, el desarrollo las aerolineas latinoamericanas ha sido lento, dificil y,
fuera de las grandes empresas de aviacion, el resto dispone de flotas de aviones con mas de
30 afios de servicio, limitaciones tecnologicas y condiciones de competencia dificiles. De
hecho, en la Gltima década la tendencia mundial se encamina a la conformacion de alianzas
con entre aerolineas cuya finalidad es fortalecerse y poder ofrecer una amplia red de
destinos de cddigo compartido facilitando al usuario la conexion entre vuelos.

La region ha sido muy golpeada por las crisis economicas. En Brasil, por ejemplo,
se registré una sobre oferta derivada de la recesion economica y la devaluacion del real
frente al ddlar norteamericano. Ademas la desregulacion de tarifas domésticas ha generado
una devastadora guerra de tarifas que ha ocasionado que las cuatro compaifiias mas
importantes de Brasil registren pérdidas durante en afio fiscal 99; Rio-Sul registré una
pérdida neta de 19 millones de dodlares, sin embargo registrd un 13.8% de incremento en su
pasaje respecto al afio antertor. Igual suerte cornié TAM, empresa que después de haber
registrado ganancia durante 7 afios consecutivos registré pérdidas por 113.7 millones de
délares. Varig, la mas grande, registrd pérdidas por 54 millones de dolares y una caida del
8.7% del pasaje respecto al afio anterior, esta empresa ha iniciado platicas con otras
empresas para buscar una posible fusion. Sin embargo, el caso més grave es el de VASP,
quien no solo registrd pérdidas sino también se vio obligada a suspender servicio a varios
destinos de EU y Europa asi como retirar de su flota 4 Mcdonnell Douglas MD-11 que
tenia en renta.

En Argentina, la principal empresa nacional, Aerolineas Argentinas también registré
un mal afio en 1999. A pesar de la intencién de compra por parte de American Airlines
ademas de un programa de renovacion de flota, tuvo una pérdida de 125 millones de
dolares asi como una disminucion de pasaje de 5.1% respecto al afio anterior.
Recientemente, esta empresa se fusiond con Austral, la segunda compafiia mas importante
del pais.



En México, El grupo Cintra integrado por Aeroméxico y Mexicana de Aviacion
disfrutd de un buen afio durante 1999 con incrementos en pasaje. Este afio, ambas empresas
seran vendidas por separado ya que ambas empresas controlan mas del 70% del mercado
mexicano. Su separacion tiene por objeto fomentar la libre competencia entre empresas.

Cabe destacar el gran esfuerzo que el grupo TACA ha hecho en Centroamérica. Este
consorcio agrupa a las compafiias TACA de El Salvador, NICA de Nicaragua, Aviateca de
Guatemala y LACSA de Costa Rica, teniendo incluso presencia en Pert bajo el nombre de
TACA Pert sirviendo la ruta Miami Lima. El grupo vuela a 39 ciudades en 19 paises, sus
ingresos son de alrededor de 500 millones de ddlares EU anuales. En 1999 su flota estaba
compuesta de 6 Boeing 737-200, 1 Boeing 767-200, 1 Boeing 767-300, 4 Airbus A300, 2
Airbus A319 y 9 Airbus A320-200. El grupo adquirira ademas 14 Airbus A319-100 y 19
Airbus A320-200, que entraran en sustitucion de sus viejos Boeing 737. Con ello, TACA se
consolida como uno de los grupos con una flota de aeronaves modemnas y con creciente
presencia en el area de Centro y Sudamérica.

INFRAESTRUCTURA Y EQUIPO.
El Potencial del Sistema Aeroportuario Nacional

Meéxico cuenta con uno de los sistemas aeroportuarios mas vastos de América Latina, B
compuesto por 1,726 aerédromos y 85 aeropuertos de servicio publico, de los cuales 51
prestan servicios para vuelos nacionales € internacionales y los 34 restantes lo hacen
exclusivamente para los nacionales. Recientemente inicio la descentralizacion de terminales
agreas con lo cual se pretende resolver los problemas de saturacion de los aeropuertos mas .
importantes del sistema asi como conservar, modernizar y hacer mas eficiente la operacion de
toda la infraestructura existente. |

El Sistema Aeroportuario Nacional estd compuesto de la siguiente manera.

a)  Composicion del sistema aeroportuario nacional

A cargo o propiedad de Nimero de aeropuertos

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México 1
Acropuertos del Sureste 9
Aeropuertos del Pacifico 12
Aeropuertos del Norte Centro 13
Acropuertos v Servicios Auxiliares 25
Estatales 10
Municipales 5
Particulares 4
Dependencias det Gobierno Federal 6

Total 85



La infraestructura aeroportuaria existente atiende practicamente todas las poblaciones
con mas de 50 mil habitantes, lo que ha permitido la creacion y consolidacion de polos de
desarrollo a lo largo y ancho del territoric nacional. Todos los estados de la Republica
Mexicana cuentan con al menos un aeropuerto.

Los servicios ofrecidos en un aeropuerto son;

Aviacion Comercial o Troncal. Es aquella que cubre rutas fijas de transporte de
pasajeros, en itinerario a lo largo y ancho del pais y en el extranjero.

Aviacion Regional. Es aquella que cubre rutas fijas de transporte de pasajeros
cubriendo las necesidades de transporte en comunidades no atendidas por la aviacion troncal y
tiene como mision promover el desarrollo econdmico local y regional.

Aviacion General. Es aquella que sirve basicamente a empresas y directivos (lineas
aéreas ejecutivas); personas y operadores terrestres nacionales e internacionales, linea de carga
(para transportacion de articulos que requieren transporte rapido) y aviacion oficial, las cuales
se llevan generalmente de manera particular.

b) Clasificacion de la red federal aeroportuaria

La Red Federal Aeroportuaria puede clasificarse bajo diferentes criterios como son:

Criterio: Conjuntos:

Por sus operaciones Nacionales,
Internacionales.

Por su tipo Metropolitanos,
Turisticos,
Regionales,
Fronterizos,

Estaciones de Combustible.



Clasificacion de la red de acuerdo a su tipo

Guadalajara
Meéxico

Acapulco

Bahias de Huatulco
Cancin

Cozumel

Guaymas

LaPaz

Loreto

Manzamillo

Ciudad Judrez

Matamoros
Mexicali
Nuevo Laredo

Aguascalientes
Campeche

Ciudad del Carmen
Ciudad Obregdn
Ciudagd Victoria
Colima
Cuemavaca
Culiacin
Chihuahua
Durango
Guanajuato / Bajio
Hermaosillo

Los Mochis
Minatitlin
Morelia

Palenque

Lazaro Cardenas
Pachuca

Aeropuertos Metropolitanes
GDL Monterrey
MEX (AICM) Toluca
Aeropuertos Turisticos
ACA Mazatlin
HUX Meérida
CUN Puerto Escondido
CzM Puenio Vallanta
GYM San José del Cabo
LAP Veracurz
LTO Zihuatanejo
Z10
Acropuertos Fronterizos
CIs Nogales
™M Reynosa
MAM Tapachula
MXL Tijuana
NLD
Aeropuertos Regionales
AGU QOaxaca
CPE Poza Rica
CME Puebla
CEN Querétaro
CVM San Luis Potosi
CGL Tarnpico
CVM Tamuin
CUL Tehuacin
Ccuu Tepic
DGO Tlaxcala
BIX Torreén
HMO Tuxtla Gutiérrez
LMM Uruapan
MTT Villahermosa
MLM Zacatecas
San Cristobal de las Casas
Estaciones de Combustible
LzZc Sattillo
PCA Teran

Las siglas identifican en forma abreviada cada aeropuerto.

PXM
PVR
SID

NOG

TAP

OAX
PAZ
PBC
QET
SLP
TAM

TCN
TRC
TGZ

VSA
ZAC

SLW
TER



c) Estadisticas de desarrollo

El transporte por via aérea ha sido fundamental para el desarrolio del pais, ya que ha
contribuido a su integracion de manera eficiente y segura.

Entre 1989 y 1994, el movimiento de operaciones registrd una tasa media de
crecimiento anual de 9.5%, y el de carga registro una de 8.3%. Sin embargo 1995 fue un afio
muy malo para fa aviacion en todo sentido pues se registro una reduccion del 15.3% del pasaje
y unt 9.21% en operaciones. Solo la carga registro un incremento de 8.6%.

Son siete los aeropuertos de la red los que concentran mas del 70% del movimiento de
pasajeros y mas del 45% del total de operaciones efectuadas en la red administrada por ASA.
El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México ocupa el primer lugar en movimiento
aeroportuario del pais, atendiendo poco mas del 35% de los pasajeros totales.

En la red administrada por A.S.A. durante 1995 se movilizaron 45.13 miilones de
pasajeros, atendiéndose !.35 millones de operaciones. Ademas 52 de los 60 aeropuertos de la
red registraron movimiento de carga transportindose 353 mil toneladas. Siete aeropuertos
manejaron mas del 75% del total de carga, siendo Meéxico y Guadalajara los mas-importantes
con el 49% y 11% respectivamente. Es importante aclarar que no se incluyen las estadisticas
correspondientes a Palenque y San Cristobal las Casas ya que en 1995 atin no se incorporaban
a la Red Federal Aeroportuaria.

Movimiento de pasajeros y operaciones por tipo de aeropuerto

Pasajeros Operaciones
1990 1995 Variacion 1990 1995 Variacion
Metropolitanos | 17.325.567  22.367.500 29.1% 347,870 500,837 44.0%
Turisticos 10.537.116 12,610,635 19.7% 280,656 298011 6.2%
Regionales = 4,644,615 6.108.685 31.5% 350.867 443,227 26.3%
Fronterizos 2.653.237 4,041,538 52.3% 107,870 103,345 -4.2%
Total 35,160,535 45,128,358 28.3% 1,087.263 1,345,420 23.7%




d)  Potencial asroportuario

Con base a las estadisticas registradas durante 1995 es posible agrupar los 60
aeropuertos de la red federal de acuerdo al niimero de pasajeros y operaciones.

Aeropuertos de alto potencial
Atienden mas de 1 millon de pasajeros, efectuando mas de 28 mil operaciones al ario,

con un movimiento prevaleciente de vuelos comerciales. En este sector se agrupan los
aeropuertos de:

Acapulco, Monterrey,
Cancin, Puerto Vallarta,
Guadalajara, Tijuana.
Meéxico,
Operaciones en aeropuerto de alto potencial
Tipo de aviacion Pasajeros / Distribucion de
operacion operaciones
Comercial 66 79.36%
Regional 21 9.59%
General 23 11.04%

Estos aeropuertos movilizaron el 72.95% del total de pasajeros y el 46.06% del total de 1
operaciones.

Aeropuertos de potencial medio

Estos 22 aeropuertos atienden entre 1 millobn y 200 mil pasajeros, realizando entre
46,000 mil y 9,000 operaciones por afio. En este sector se ubican 22 aeropuertos de los cuales
15 tienen un movimiento prevaleciente de vuelos comerciales y el resto registran un gran
numero de operaciones de aviacion general.

Los aeropuertos de potencial medio con movimiento prevaleciente de wvuelos
comerciales son:

Aguascalientes, Morelia,

Bajio, QOaxaca,

Ciudad Juarez, San José del Cabo,
Cozumel, Torreodn,
Chihuahua, Villahermosa,
Huatulco, Zacatecas,
Mazatlan, Zihuatanejo.
Meérida,



Operaciones en aeropuerto potencial medio
(Movimiento prevaleciente Av. Comercial)
Tipo de aviacién Pasajeros / Distribucion de
operacion operaciones
Comercial 43 68.44%
Regional 30 11.51%
General 23 20.05%

Los aeropuertos de potencial medio con movimiento prevaleciente de aviacion general

son:
Culiacan, Tampico,
Hermosiilo, Tapachula,
LaPaz, Veracruz.
Mexicah,
Operaciones en aeropuerto potencial medio
(Movimiento prevaleciente Av. General)
Tipo de aviacion Pasajeros / Distribucion de
operacion operaciones
Comercial 39 4571%
Regional 20 10.35%
General 19 43.94%

Estos aeropuertos movilizaron el 21.78% del pasaje v el 55.11% de las operaciones
registrados en la red.
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Aeropuertos de potencial medio a bajo

Estos aeropuertos atienden entre 200 mil y 50 mil pasajeros, realizando entre 25,000
mil y 3,000 operaciones por afio, con excepcion de Toluca que efectué 48,289 operaciones.
Toluca se incluye en esta seccion dado que tiene un movimiento prevaleciente de aviacion
general. En este sector se encuentran 20 aeropuertos registrando un movimiento una marcada
tendencia a la atencién de vuelos de aviacion general y regional con excepcion de Ciudad del
Carmen, Durango, Minatitlan y San Luis Potosi.

Campeche, Matamoros, Mangzanillo,
Ciudad del Carmen, Minatitlan, Toluca,
Ciudad Obregon, Nuevo Laredo,
Colima, Puebla,
Cuernavacs, Puerto Escondido,
Chetumal, Querétaro,
Durango, Reynosa,
Guaymas, San Luis Potosi,
Los Mochis, Tepic,
Operaciones en aeropuerto potencial medio a bajo
Tipo de aviacion Pasajeros / Distribucion de
operacion operaciones
Comercial 33 36.59%
Regional 23 24.42%
General 2.5 39.00%

Estos aeropuertos movilizaron el 4.79% del pasaje registrado en la red asi como el
17.16% de las operaciones.

Las tablas expuestas en este articulo tienen como finalidad hacer un breve
diagndstico de los equipos de vuelo de las empresas de aviacion mexicanas, asi como de las
instituciones que hacen estos equipos como la Fuerza Aérea y el Gobierno Mexicano.

Aeropuertos de bajo potencial

Estos aeropuertos atienden menos de 50 mil pasajeros, realizando menos de 8,000
operaciones por afio, con excepeion de Uruapan que registré 11,792 operaciones. En este
sector se encuentran los 9 aeropuertos restantes de la red. En éstos se presenta una tendencia a
la atencion de vuelos de aviacion general.

Ciudad Victoria, Tehuacan,
Loreto, Tlaxcala,
Nogales, Tuxtla Gutiérrez,
Poza Rica, Uruapan.

Tamuin,
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Operaciones en aeropuerto bajo potencial

Estos aeropuertos atendieron el 0.47% del pasaje registrado en la red asi como el

3.45% de las operaciones.

Flota aérea nacional

Las caracteristicas de la flota aérea nacional con la que se prestan los servicios
publicos regulares son de gran trascendencia para el desarrollo del sistema, sobre todo en la
primera etapa de la operacion, ya que la adjudicacion de las aeronaves es el concepto principal
de la inversion inicial de las empresas y ademas porque la capacidad, la cantidad y el modelo
del equipo de vuelo influiran positivamente, si son adecuados, en aspectos de importancia
como ganar la confianza de los usuarios, obtener resultados financieros favorables para las
empresas a través de su influencia en los costos de operacion y mantener la puntualidad y

confiabilidad del servicio.

Tipo de aviacién Pasajeros / Distribucion de
operacion operaciones
Comercial 11 11.72%
Regional 2.7 18.29%
General 1.9 69.99%

Algunas caracteristicas de la flota aérea nacional son las siguientes:

e Diversidad en los modelos de las aeronaves que componen las diferentes compafiias aéreas
lo que causa una muitiplicacion de esfuerzos para la adquisicion de refacciones,

mantenimiento y capacitacion del personal.

* La edad de los modelos de algunas aeronaves hace cada vez mas dificil el acceso a

refacciones y mantenimiento.

e Utilizacion de aeronaves de baja capacidad y con caracteristicas poco apropiadas para el

servicio publico regular.
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Es pertinente aclarar que no necesariamente la edad del modelo de la aeronave afecta
severamente la operacioén. Por ejemplo, los Douglas DC-9-15 ain con mas de 30 afios de
servicio, todavia encuentran apoyos suficientes en cuanto a disponibilidad de refacciones y
servicios de mantenimiento.

El cuadro muestra las aerolineas mexicanas principales asi como el numero de
aeronaves que posee, asi mismo se lista la edad promedio de su parque aerondutico. (Se
incluyen inicamente turborreactores, es decir, se excluyen aviones de hélice o turboproulsion)

, Edad
Operador Agronaves { Promedio
AEROCALIFORNIA 22 316
AFROCARIBE 10 28.8
AFROEXO 16 27.7
AEROLINEAS INTERNACIONALES 7 324
AEROMEXICO 71 14.8
AEROMEXPRESS 1 214
ALLEGRO AIR 16 22.1
AVIACSA 19 223
ESTAFETA CARGA AEREA 3 20.6
FACTS AIR 1 32.1
FUERZA AEREA MEXICANA 5 30.2
GOBIERNO MEXICANO 1 13.4
LINEAS AEREAS AZTECA 2 11.9
MAGNICHARTERS 7 27.2
MAS AIR CARGO 4 29.9
MEXICANA 61 12.8
SETRA 1 33.3
247 24.3
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El cuadro siguiente el nimero de aeronaves y edad promedio de cada uno de los
modelos de 1a flota aérea nacional.

Edad
Meodelo Acronaves | Promedio

A320-200 19 8.7
B727-100 8 354
B727-200 65 233
B737-100 1 31.5
B737-200 18 21.2
B737-300 3 11.9
B747-200 1 212
B757-200 18 6.5
B767-200 4 10.9
B767-300 1 24
DC8-61F 1 328
DC8-71F 2 328
DC9-15 22 34.2
DC9-30 31 25.8
F-100 12 9.4
MD-82 15 16.0
MD-83 9 12.4
MD-87 7 12.3
MD-88 10 10.9

247

Son Aeroméxico, Mexicana y Lineas Aéreas Azteca las empresas-que cuentan con
una flota de aviones relativamente nueva, el resto de las empresas dispone de aeronaves con
una antigiiedad superior a los 20 afios de servicio. Disponer de un equipo viejo implica
tener restricciones para operar en los Estados Unidos a causa de los lineamientos para el
control de la emision de ruido asi como un costo operativo mayor, asi como un menor
rendimiento en el consumo de combustible.

PERSPECTIVAS Y RETOS

Incremento de 1a seguridad aeroportuaria
Ahora mas importante que nunca, la seguridad aérea esta siendo reforzada

Aun antes de los trigicos ataques de septiembre pasado, habia ya un énfasis en el
reforzamiento de la seguridad aeroportuaria. Mientras es inminente la adicién de medidas
de seguridad, la FAA recientemente redefinio las responsabilidades de direccion, para
clarificar las lineas de autoridad, y una dosis fresca de tecnologia ya estaba en camino.

La labor del coordinador de seguridad aeroportuaria (CSA) es la conexién esencial
de la operacion aeroportuaria, la coordinacion de Ia seguridad asi como el aseguramiento de
que todos los sistemas de seguridad estén en su sitio y trabajando adecuadamente.
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El enfoque principal del CSA es la manutencion de la seguridad en el perimetro del
aeropuerto, verificar la identificacion del equipaje y coordinar los esfuerzos de los oficiales
asignados al aeropuerto asi como el personal de seguridad contratado por las aerolineas
para revisar el abordaje de pasajeros.

Algunas veces las lineas de autoridad no nos claras, pero las autoridades cuentan
con e} conocimiento operacional de las actividades en el aeropuerto.

La FAA ha publicado nuevas regulaciones que describen los requisitos para los
coordinadores de seguridad junto con un nimero de medidas disefiadas para reforzar la
seguridad aeroportuaria. Estas nuevas regulaciones son el resultado de un esfuerzo de
cuatro afios de perfeccionamiento de muchas iniciativas de seguridad.

Para julio de 2003 todos los coordinadores de seguridad de los aeropuertos deberan
haber completado un curso de seguridad aeroportuaria. Las nuevas responsabilidades del
CSA de acuerdo a las nuevas regulaciones son:

& Revisar todas las funciones relacionadas con la seguridad de manera que se garantice su
cumplimiento de acuerdo al programa de seguridad aeroportuaria asi como las -
directivas de seguridad aplicables.

o Revisar y controlar los historiales de los empleados, asi como la verificacion de su
historia criminal.

0 Servir de contacto para recibir notificaciones de individuos que hayan intentado
modificar los registros del FBI de su historia criminal.

Estas nuevas regulaciones incorporan nuevos requisitos para registrar a trabajadores que -

permitan la entrada a individuos sin identificacién apropiada a zonas de acceso restringido.
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Composicion de 1a flota de las principales empresas nacionales y entidades de

gobierno.

AEROCALIFORNIA
DCY-15 11
DC9-30 11
AEROCARIBE
DCY-15 6
DC9-30 4
AEROEXO
B727-100 2
B727-200 14
A. INTERNACIONALES
B727-100 2
B727-200 4
DCY-15 1
AEROMEXICO
B757-200 9
B767-200 4
B767-300 1
DC9-30 16
MD-82 15
MD-83 9
MD-87 7
MD-8% 10
AEROMEXPRESS
B727-200 1
ALLEGRO AIR

B727-200 16

AVIACSA

B727-200 8
B7137-200 g
DC9-15 3
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ESTAFETA CARGA AEREA
B737-200 3

FACTS AIR

B737-200 1

FUERZA AEREA
MEXICANA

B727-100 3

B737-100 1

B737-300 1

GOBIERNQ MEXICANO

B757-200 ]
LINEAS AEREAS AZTECA
B737-300 2
MAGNICHARTERS
B727-100 1

B737-200 6

MAS AIR CARGO
B747-200 1

DC8-61F i

DC8-71F 2
MEXICANA

A320-200 19
B727-200 22

B757-200 8
F-100 12
SETRA

DCY-15 1



2. TRANSPORTE MULTIMODAL

ELEMENTOS BASICOS Y ANALISIS DE CORREDORES DE
TRANSPORTE

Definicién y Motivacion del Transporte Multimodal

El transporte integrado o multimodal basicamente se refiere al sistema de transporte
que permite llevar una mercancia desde la "puerta de origen" hasta la "puerta” utilizando
para ello diversos modos de transporte.

No obstante que las técnicas de integracion de las cargas han tenido notables
avances, se continia manejando cargas sueltas, que obligan a realizar transferencias
complicadas y costosas de las mercancias entre los modos de transporte.

Bajo estas condictones, el usuario se ve obligado a contratar mas de un medio de
transporte para llevar su carga desde el lugar en que se origina hasta el punto final de su -
destino, dejando la responsabilidad de su carga a cada uno de los transportistas que
intervienen en las etapas intermedias, con los riesgos que ésto conlleva.

La respuesta a este problema se ha dado con el sistema de transporte multimodal
que se basa en el principio de la expedicion de mercancias bajo responsabilidad de un solo
transportista, desde el lugar en que se origina hasta el lugar destino mediando para ello un
iinico contrato celebrado entre el usuario del servicio y operador también tmico del sistema
de transporte, quien asume la responsabilidad total del cumplimiento del contrato.

Esta nueva forma de manejo, implica la utilizacién de transportes modernos, con los
que se pretende proporcionar un servicio eficaz, reducir las operaciones de mayor riesgo en
los puntos de transferencia y, en consecuencia, la reduccion de riesgos y gastos excesivos
de seguros, vigilancia, supervision, etc.

K

Lo anterior es posible haciendo uso de un sistema de transporte y manejo de carga
que contemple aspectos técnicos de alta especializacion, cuando las mercancias que haya
que transferir estén integradas, como en el caso de las cargas contenerizadas. De este modo,
se facilitan has operaciones del transporte y se permite un adecuado control por parte del
responsable del servicio.
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Aspectos a tomar en cuenta para un manejo eficiente del sistema:

Conformacion de la carga unitizada
Cuidados de la carga

Medios de transporte a usarse
Transbordos

Tiempos de recepcion y entrega

OCcCOooo

a)  Conexiones y flujos

Para formar un sistema integrado de transporte se deben atender los siguientes
principios:

0 La carga unitizada tiene una manipulacion mas eficaz. Carga unitizada se refiere al uso
de pallets, cajas, contenedores o plataformas.

o La unidad de carga debe formarse oportunamente. Por ejemplo, al final de la linea de
produccion.

El transbordo de la carga unitizada es bastante facil de un modo de transporte-a otro.
Los elementos del transporte multimodal son:

CONSIGNADOR

EQUIPO DE TRANSPORTE

CARGA UNITIZADA

MODQOS DE TRANSPORTE

ESTACIONES Y TERMINALES DE TRANSBORDO
CONSIGNATARIO

o0 CcCOoo

Ventajas

Manipulacion con mayores rendimientos
Reduccion de tiempos de transbordo

Gastos totales mas bajos

Tiempos de espera mas cortos para los vehiculos
Gastos menores de embalaje

Menores dafios a la carga

Documentacion expedita y transbordo

Reglas de seguros y responsabilidades mas sencillas

[y s I v R I R M W

Desventajas

o Gastos de unitarizacion de la carga
@ Gastos de equipos de manipulacion
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b}  Como optimizar el fransporte multimodal

Para pensar en optimizar un sistema de transporte, habra que conocerlo primero

El transporte multimodal de mercancias es el transporte de mercaderias por dos
modos diferentes de transporte por lo menos, en virtud de un contrato de transporte
multimodal, desde un lugar situado en un pais en que el operador de transporte multimodal
toma las mercancias bajo su custodia, hasta otro lugar designado para su entrega situado en
un pais diferente. Las operaciones de acopic y entrega de mercancias efectuadas en
cumplimiento de un contrato de transporte unimodal segun se definan en ese contrato, no se
consideraran un transporte multimodal internacional.

Ahora bien, optimizar responderia a una sucesion de acciones que intentan mejorar
un proceso gue en este caso como se trata de dos modos como minimo, sera determinante
conocer en primer lugar, si el operador es el mismo en ambos modos o es diferente, si esta
implantado en un pais que ha promulgado la legislacion sobre el transporte multimodal, si
el destino de las mercancias es un pais que ha suscrito e! convenio internacional, o al menos
tiene reglamento el sistema, etc.

Es importante saber que solamente cinco paises suscribieron el Convenio de las *
Naciones Unidas sobre Transporte Muitimodal de Mercancias, fundamentalmente porque
se impone la legislacion del pais donde se formalice el contrato sobre la legislacién
internacional, excepto en el caso de que se trate de un bloque regional. Como por caso la
Unién Europea o el Mercosur, para citar algin que otro ejemplo.

Sin embargo una consideracion de valor para la reglamentacion y aprobacion de la
legislacion de este sistema de transporte, es el limite al monto de la indemnizacion en caso
de siniestro de las mercancias, dado que aqui se impone el criterio de aplicabilidad de la
legislacidn del modo donde se produce el evento, y prima el maximo de responsabilidad
que cada modo tiene contemplado en su regulacion.

No es lo mismo la indemnizacién en el transporte maritimo que en el aéreo o el
terrestre.

Y este punto es tema de permanente discusion, razon por la cual se demora la
promuigacion o sancion de la legislacion pertinente en los diferentes paises.

Podriamos escribir un tratado sobre los diferentes aspectos que deberan
contemplarse para suscribir un contrato de transporte multimodal, sin embargo por el
momento la situacion se lleva a cabo, realizando operaciones sucesivas de transporte, sin un
inico contrato, y con la coordinacién y supervision de un operador principal, vy aqui
entramos de plano en la consideracion de la figura de fransporte intermodal.

De ahi que optimizar este sistema es repensar el proceso teniendo como limitante
los aspectos juridicos de los demas modos de transporte.
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EVALUACION Y ORGANIZACION DE LA CADENA DE
TRANSPORTE

El transporte combinado en Europa

a) Introduccion

E! sistema mas importante de transporte combinado de Europa, es decir, el sistema
combinado carretero-ferroviario se utiliza en los paises de Europa Central. Por supuesto
que el sistema carretero-ferroviario no es el mismo en Espafia que en Alemania; todavia
existen diferencias de pais a pais. No obstante, en su totalidad, se verifica un proceso de
unificacion en toda Europa de los elementos técnicos de los sistemas combinados de
transporte, también adaptados al proceso mundial de unificacién y de normalizacion de las
cargas unitarias en el transporte maritimo.

El transporte combinado en Europa esta en camino de adquirir un caracter europeo y
una forma europea tinica. Al hacerlo, esta también creando una base para la integracion
economica y social de la Union Europea (UE) como, espero, se desprenda de este informe.

b)  Planteos y problemas

A comienzos de 1993 se concretd la ultima etapa del Mercado Unico Europeo
(MUE) con la eliminacion de los controles aduaneros al movimiento de mercancias dentro
de la UE.

En la actualidad, cualquiera puede adquirir lo que guste para sus necesidades
personales en cualquiera de los Estados Miembros (EM) de la UE y simplemente llevar
consigo esas mercancias a través de las fronteras abiertas. Este es uno de los resultados
historicos del MUE vy el lado optimista del nuevo estilo de vida europeo.

Se trata también de una poderosa fuente de crecimiento para el transporte de fletes
pero, por el momento, sblo una modalidad de transporte se ha beneficiado con la
eliminaciéon de los cruces fronterizos, la mayor libertad de consumo y la consecuente
expansion en la movilizacion de mercancias: el transporte carretero.

Mientras que el trafico de fletes en 1970 fue de aproximadamente 800.000 millones
de toneladas-kilometros y su desglose, de acuerdo & la modalidad de transporte fue del
50,6% por carretera, 13.6% para las hidrovias interiores, 27,8% para el ferrocarril y 8%
para los ductos, en 1990 llegd a 1.200.000 millones de toneladas-kilometros con una
distribucion del 69,9% por carretera, 9,2 para las hidrovias interiores, 15,4% para el
ferrocarril y 5,5% para los ductos. Podemos, por lo tanto, decir que virtualmente todo el
aumento de trafico generado por la integracion europea y el crecimiento econdémico ha sido
transportado por carretera.
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El volumen de los embarques por ferrocarril y por hidrovias se ha estancado, lo que
significa que sus participaciones en el rapidamente creciente mercado del transporte
europeo han disminuido. En la actualidad, el transporte carretero solamente, transporta tres
cuartos del total de los fletes terrestres de Europa, mientras que la participacion de los
ferrocarriles en el mercado ha caido a un quinto y 1a de los transportes fluviales interiores a
un décimo.

Este hecho puede considerarse como un motivo de alarma para la politica del
transporte de la UE, porque parece que no hubiera un equilibrio entre las diferentes
modalidades de transporte de mercancias. Sin embargo, el transporte por carretera es hoy
dia y en cierta medida, una victima de su propio €xito.

Con la demanda de transporte generada por el crecimiento del mercado y el nimero
de automoviles en la UE que excede los 120 millones de vehiculos, las distorsiones del
trafico se estan volviendo cada vez mas comunes.

Muchas partes del sistema europeo de carreteras troncales se estan tornando en
cuellos de botetla, mientras que los sistemas de ferrocarriles y de hidrovias interiores tienen
capacidad ociosa. Este es uno de los aspectos principales de la politica comun del
transporte y este aspecto determina la opinion generalizada de que la expansion masiva del
sistema troncal de carreteras no es adecuada y debe reducirse, porque no es deseable por
razones ecologicas eliminar los embotellamientos recientes € impedir los futuros.

Hay todavia otro aspecto: las consideraciones de salud publica estan en contra del
crecimiento irrestricto del trafico por carretera y, en la mayoria de los paises, no se dispone .
de dinero para programas de expansion a esta escala.

Otro problema de este tipo es también de fundamental importancia: la movilizacion
y la libertad personal. Vivir en libertad y bajo la responsabilidad de uno mismo es un
derecho del hombre y, por lo tanto, la movilizacion personal también es un derecho
fundamental. La restriccion a la movilizacion de las personas atenta contra el principio
comin del Tratado de Roma que debe preservarse. Pero, ;qué hacer para asegurar la
movilizacion? Esta movilizacion creciente va de la mano con el crecimiento econdmtco: las
predicciones mas confiables reconocen la posible duplicacion de la movilizacion por las
rutas principales en los proximos veinte afios. De no tomarse las medidas apropiadas, el
constante aumento de estas distorsiones probablemente resulte en el atascamiento de la red
carretera y de transporte europeo.

Quisiera sefialar un ultimo punto en estas consideraciones introductorias: el hombre
de la calle ya es pesimista respecto de la expansién permanentemente ilimitada del
transporte carretero ocasionado por la integracion europea. Luego de haber experimentado
a Europa como una comunidad de montafias de manteca y lagos de leche, ahora, su primera
impresion sobre el desarrollo del transporte carretero en el MUE vy la actual politica europea
del transporte, es que este crecimiento va a terminar llenando los caminos de camiones.
Este es especialmente el caso en las naciones de transito, en las que el trafico internacional
de pasaje impone una carga adicional.
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¢)  Alemania como ejemplo de desarrollio del transporte
combinado

Limitaciones por su posicion geogrifica central en Europa

Debido a su ubicacion geografica central, Alemania se ve especialmente afectada
por el Mercado Unico (MU). Al comienzo del proceso de la integracion europea, el
principal flujo de transito carretero en Alemania era de Norte a Sur, entre los paises
escandinavos y el Sur de Europa. Después de la caida de la cortina de hierro, esto se ha
visto complementado por el flujo Este - Oeste entre Francia, Belgica, los Paises Bajos y los
paises de Europa Oriental.

Este trafico de transito internacional es una carga especial sobre el sistema carretero
porgue no hay conexiones suficientes en los ferrocarriles. Cada vez mas gente, seguida por
los politicos, estd solicitando que se lleve el transporte internacional de mercancias al
sistema combinado de transporte.

Los responsables de la politica del transporte estan trabajando arduamente en este
problema pero, como siempre, es dificil arreglar en el corto plazo los resultados de muchos
afios de no haber prestado atencion suficiente a las consecuencias de la integracion europea
y de la evolucion del Mercado Comin (MC) en relacion a estos aspectos.

El punto principal consiste en tener una mejor base para el sistema de ferrocarriles.
Pero ocurre que en el pasado el sistema de ferrocarriles siempre funciondé como una
empresa estatal, con poco apoye de los politicos para que participara en forma activa en el
campo internacional. La politica ferroviaria siempre se caracteriz0 por su naturaleza
nacional, sin tener en cuenta los mercados internacionales del transporte. Los resultados
han sido el estancamiento de la demanda y la disminucion de su participacion en el
mercado.

En cambio, en la actualidad, tanto la gente como los politicos sienten la obligacién
de abrir el sistema nacionalizado al transporte combinado carretero-ferroviario para el
transporte internacional de mercancias. Ahora, con miras al futuro, la respuesta al problema
planteado por los flujos de trafico dentro de una Europa mas grande consiste en un enfoque
que ya estd probando su efectividad en Alemania: el transporte combinado carretero-
ferroviario.

El sistema del transporte carretero-ferroviario en la prictica

El transporte combinado carretero-ferroviario es una forma de transporte que une las
ventajas del transporte carretero (transporte flexible en las distancias cortas) con las
ventajas del ferrocarril, es decir, el transporte de larga distancia a bajo costo. Los diagramas
1 y 2, muestran las dos modalidades que mas se practican en Europa dentro del sistema
carretero-ferroviario: el sistema de transporte combinado con y sin conductor.
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DIAGRAMA 1: Cadena de Transporte Combinado sin Conductor

El diagrama 1 caracteriza la organizacion normal para el funcionamiento del
transporte combinado carretero-ferroviario para los tres tipos de cargas unitarias:

contenedores
cuerpos intercambiables
camion - remolque

En todos los casos, la base tecnologica para el sistema de transporte carretero-
ferroviario es, por ejemplo, vehiculos especialmente diseitados de forma tal que el
contenedor pueda retirarse completamente y cargarse sobre vagones de ferrocarril. Estos
contenedores se trasladan por transporte carretero local a la terminal de transporte
combinado mas proxima, donde se cargan mediante una grila sobre el vagon del ferrocarril.
En la siguiente etapa de su viaje, son llevados por transporte ferroviario de larga distancia a
una terminal que esté proxima a su destino final, donde se les descarga para ser entregados
localmente por carretera. Los contenedores, los cuerpos intercambiables, o los camiones
remolques que mas se usan tienen una longitud de 20'; 30'; y 40' es decir, de 7,15, 13; y 16 -
metros respectivamente. :

El diagrama 2 caracteriza el procedimiento normal para realizar el transporte
combinado con conductor.

Se sube el camion entero, o su combinacién con remolque, a un vagon con un riel .
especial, con ruedas muy pequeiias.

E! conductor acompafia el transporte en ferrocarril dentro de un vagon dommitorio,
después de la llegada a la terminal de destino final, el conductor sube al camion o la
combinacién con remolque y lo conduce desde el vagon del ferrocarril y continda su viaje.

DIAGRAMA 2: Cadena del transporte combinado con conductor

Todos los elementos relevantes estan normalizados de modo que los operadores del
transporte y las empresas ferroviarias tengan una base unificada para operar entre ellos. El
desarrollo del transporte combinado en las formas anteriormente descritas ha tenido mucho
éxito como se desprende de las cifras estadisticas.

Algunas cifras del volumen y la estructura del transporte combinado en Alemania

Se puede decir que en el momento actual, en Alemania se transportan practicamente
30 millones de toneladas anuales de flete mediante la modalidad de transporte combinado.
Se estima que esto ha desplazado aproximadamente 7000 jornadas de transporte carretero
por dia del sistema carretero al ferroviario. El incremento del transporte combinado a partir
de comienzos de la decada del setenta hasta 1993 comenzo6 con menos de 100.000 cargas en
1970 y, al presente, alcanzd un volumen de mas de 760.000.
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Dentro de este esquema se prefirid el tipo de sistema de transporte combinado sin
conductor. En 1993, practicamente el 78% correspondié al sistema de transporte
combinado no acompaiiado.

El hecho de que la participacion del transporte combinado internacional esté
continuamente en aumento es muy importante. Su crecimiento fue permanentemente de
mas del 3% por afio en la ultima década y su volumen se esta volviendo cada vez mayor
que el volumen de la parte nacional de transporte combinado en Alemania. Ver el cuadro 1
a continuacion. .

CUADRO 1: Volumen del transporte combinado aleman (carretero-ferroviarto)
en los diferentes segmentos del mercado (1591 - 1993)

Segmento cargas (absolutas) 1993 partes en %
1991 1992 1993
Transporte nacional 357,000 342,300 326,700 43.0%
no acompaiiado 335,000 324,000 312,500 41.1%
acompafado 22,000 18,300 14,200 1.9%
Transporte 431,600 440,400 433,500 57.0%
internacional no 214,000 238,500 246,100 32.4%
acompaiiado en 33,000 34,800 39,000 5.1%
transito acompafiado 184,000 167,400 148,000 19.5%
Total no acompaiiado 788,000 783,000 760,200 100.0%
acompaiado 582,000 597,300 597,600 78.6%
206,000 185,700 162,600 21.4%

La participacion del transporte en transito dentro del sistema de transporte
combinado de Alemania, también esta creciendo. La tasa de crecimiento es superior al
12%, lo que significa que el sistema de transporte combinado es una buena oferta para
incorporar los viajes de transito por carretera al sistema combinado carretero-ferroviario.

Incentivos

No deberiamos olvidar que el desarrollo del transporte combinado en Alemania
también es impulsado por la legislaciéon en materia de politica modemna del transporte, de
manera de promover un mejor equilibrio entre las distintas modalidades de transporte y
reducir los embotellamientos en el sistema de carreteras principales.
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Las siguiente medidas legales fueron aprobadas con el objetivo de incentivar a los
operadores otorgando mejores condiciones para promover la operacion y la participacion en
el sistema combinado de transporte (carretero - ferroviario) de Alemania:

e Menores impuestos a los vehiculos utilizados para el transporte combinado
carretero-ferroviario.

e Pesos totales superiores (44 toneladas) para las combinaciones de camién y
remolque utilizadas en el transporte combinado.

s No existencia de permisos para el transporte internacional carretero-ferroviario.

Permiso de circulacion carretero-ferroviario los dias domingos y feriados
nacionales.

¢ Reglamentaciones especiales para los horarios de conduccion en el sistema
combinado de transporte.

Hay, todavia, mas ventajas para los operadores que utilizan el sistema de transporte
carretero-ferroviario. Pueden ahorrar costos operativos, pueden reducir los horarios de
trabajo durante la noche, pueden mejorar el volumen de horas de trabajo y pueden tener
mayor flexibilidad para organizar el transporte en cadenas logisticas.

d) Instituciones y organizaciones de cooperacion entre
las empresas ferroviarias y los operadores de
transporte por carretera

La principal razon del éxito del transporte combinado en Europa, no solo en

Alemania, es la cooperacion entre los operadores de los ferrocarriles y los del transporte .

por carretera. Las empresas privadas pueden ofrecer servicios logisticos especiales
combinados con el transporte ferroviario para crear un pagquete competitivo de servicio de
transporte comercial. Las empresas privadas son también una fuente importante de
financiamiento para las inversiones que se necesitan.

Para la planificacion, organizacton y ejecucion de los asuntos internacionales del
transporte combinado en Europa, en la década de los setenta se fundo la "Union
Internationale des Sociétés de Transport Combiné Rail-Route, UIRR" {Union Internacional
de Sociedades de Transporte Combinado Ferroviario-Carretero] una representacion
internacional de los intereses del transporte carretero-ferroviario.

En 1991, esta organizacion se consolidé a nivel comunitario y adquirié la condicién
de cooperativa, de conformidad con ia legislacion belga. Con esta nueva y mas fuerte
UIRR, que cuenta en la actualidad con quince empresas afiliadas, todas las organizaciones
nacionales del sistema del transporte combinado tuvieron un organismo activo que puede
asistirlas en la propagacion del transporte combinado a lo largo y ancho de Europa.
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Para demostrar en parte la importancia de la cooperativa UIRR, vale la pena
observar que, en 1993, las empresas afiliadas a la UIRR transportaron un volumen de mas
de 1.300.000 cargas. Dentro de este volumen, la empresa alemana tuvo una participacion de
mas del 40%.

e) La politica actual del transporte y el plan para la
infraestructura transeuropea

En Europa, resulta claro que el sistema de transporte carretero-ferroviario €s una
verdadera oportunidad para resolver los problemas del transporte y para reducir la
sobrecarga del sistema de transporte carretero. El apoyo politico también esta ahi. Lo que se
necesita ahora es una mayor cooperacion internacional, capital de inversiones y un plan
maestro moderno para extender el sistema de transporte multimodal a los mercados de
fletes.

Hay un punto especialmente remarcable en Europa: la nueva relacidén con Europa
Oriental. Pero justamente en Europa Oriental, la posibilidad de acelerar el sistema
combinado de transporte se ve impedida por la escasez de capital Otras personas
comparten mi idea de que las naciones occidentales tendran que ayudar con planes de
financiamiento para, por ejemplo, facilitar la adquisicion de paquetes de vehiculos y
contenedores para fines especiales mediante la modalidad de "leasing”. Los paises de
Europa Oriental también tienen gue importar el "know how" para garantizar la velocidad,
flexibilidad, maxima confiabilidad y cumplimiento necesarios en materia de fechas de
entrega. Frente a este panorama, es evidente que la UE no podra enfrentar dichas
necesidades a menos que se introduzcan nuevos elementos en materia de redes y también
de financiamiento de la infraestructura.

En efecto, el Consejo Europeo, en diciembre pasado, ilevo ese enfoque adelante
mediante una serie de decisiones importantes con el proposito de acelerar la puesta en
practica de la llamada red transeuropea. Una de esas decisiones esta destinada a crear una
red especial de infraestructura para sistemas de transporte combinado, especialmente para
el transporte combinado carretero-ferroviario.

Este plan presenta una amplia gama de posibilidades novedosas y facilita an mas la
cooperacion internacional ya existente. Ese es el verdadero desafio de una politica moderna
del transporte para establecer una nueva infraestructura a nivel europeo comunitario.

Este proyecto de un sistema de ferrocarriles dispomble para el sistema de transporte
combinado, esta establecido con base a critertos de seleccién, determinados por la
Comisidn en colaboracion con el Bance Europeo de Inversiones:

* La accidn tiene que ser de interés comun, contribuir a la red de transporte o facilitar
la conexion entre paises vecinos de la UE.

¢ Tiene que dar estimulo econémico a la competitividad y al desempefio tecnolégico
de la UE.

26



e La red transeuropea debe realizar una contribucion a la cohesiéon econdomica y
social.

¢ Tiene que dar lugar a la inversion privada. Este aspecto especial se basa en la idea
de que el proyecto pueda ponerse en practica rapidamente.

+ Finalmente, el nuevo proyecto de infraestructura para el transporte combinado tiene
que incluir disposiciones que aseguren su conformidad con la legislacion en lo que
respecta a la proteccion del medio ambiente.

De acuerdo con estos criterios, se identificd un primer grupo de acciones que
consisten en proyectos que, o bien ya estin en marcha, o bien podrian comenzar en los
proximos dos afios.

Referente a proyectos que tratan de la puesta en practica de tecnologias nuevas en el
ambito europeo, es decir, los que se relacionan con la gestion del trafico y que estan
dirigidos a mejorar la utilizacion de la infraestructura para todas las modalidades de
transporte (tierra, mar, aire), la Comision presentara las propuestas correspondientes a
como proceder lo mas pronto posible con los siguientes proyectos que son de importancia
para el transporte combinado:

e sistema de gestion del trafico por carretera
sistema de posicionamiento multimodal por satélites
proyectos pilotos para un sistema de gestion ferroviario

Por otro lado, en lo que se refiere al financiamiento de la infraestructura del
transporte, la demanda de inversiones es muy grande. '

Entre 1975 y 1980, la porcion del Producto Bruto Interno (PBI) dedicada a -
inversiones en infraestructura del transporte disminuyo del 1,5 al 1,2%. En la actualidad, es
de apenas 1,1%, es decir, 5,500,000,000 ECUs (Unidad Monetaria Europea). De este
volumen de financiamiento aproximadamente el 66% se destina a la infraestructura
carretera, 23% a la ferroviaria, 5,6% a los aeropuertos, 3,6% a los puertos y solamente
1,5% a las hidrovias interiores.

Para los proyectos incluidos dentro del bosquejo de planes para la red transeuropea,
es probable que haya una inversion anual de aproximadamente 10 mil millones de ECUs,
de los cuales 1,800,000,000 sera para los trenes de alta velocidad, 4,500,000,000 para los
trenes convencionales y el transporte combinado y 4 mil millones para el sistema de
carreteras principales.

Se necesita mas del doble de esta cantidad para financiar un mayor desarrollo de la
red de ferrocarriles transeuropeos. Las necesidades financieras identificadas en el ambito
europeo ascienden a los 22 mil mitlones de ECUs para el periodo 1993 - 1999. Después de
ese periodo se necesitara una suma igual para realizar la planificacion completa de la red
transeuropea hasta el afio 2020.
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Para enfrentar estos requerimientos financieros, la UE se esta preparando para
establecer distintos tipos de asociaciones entre los sectores privado y publico. Existen
varios modelos posibles para esos tipos de sociedades. De todas formas, la Comision y el
Consejo admiten el financiamiento privado para realizar la gran idea de una nueva etapa de
integracion europea mediante las redes transeuropeas. Si bien las estimaciones de costos no
son seguras, podemos ver que la idea de las redes transeuropeas atraen a todos los EM y
que ya esta en marcha para hacerse realidad mediante una nueva politica moderna de
transporte con el apoyo del financiamiento privado.

En Alemania existe un ejemplo, "Combi-Wagon Company", una empresa privada
que suministra la mayoria de los vagones especiales de ferrocarril para ser usados en el
transporte combinado. En los ultimos afios ha invertido ella sola 500 millones de marcos
alemanes en su flota. Las terminales modernas y eficientes y las instalaciones para
reencaminamiento, junto con complejos sistemas de informacion, requeriran aun mas
inversiones.

En Alemania, el gobierno también ha significado un elemento de aporte de
capitales, pero todavia no ha llegado el momento para que abandone su papel y deje la
economia del libre mercado donde corresponde, es decir, en manos del sector privado.

Podemos llegar a la conclusion de que el sistema de transporte combinado,
especialmente el carretero-ferroviario, no es solo tarea del gobierno o de la administracion
gubernamental. Es una contribucion muy importante para encontrar un mejor equilibrio
entre las distintas modalidades del transporte y entre la economia y la ecologia. Las tareas
que enfrentamos en relacion con la expansion de los flujos del transporte en Europa son
inmensas. Las consideraciones de politicas ecologicas y energéticas claramente son
contrarias a dejar que €l transporte que se maneje sin ayuda alguna frente al crectmiento.

El transporte combinado carretero-ferroviario puede significar una contribucion
primordial a fa solucion de los problemas asociados al crecimiento en el trafico por parte de
iniciativas privadas y de capital privado. Nos toca a nosotros mostrar creatividad en materia
de marketing y cooperacion en servicios y financiamiento. Y eso deberia hacerse
conjuntamente, en colaboracion con la administracion publica y los sectores privados
participantes.

La cooperacion internacional debe dirigirse al Este de Europa donde también tiene
que tratar de poner en marcha al proceso para completar la integracion continental.
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MARCO INTERNACIONAL DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Plan Hemisférico para la Guia de Manejo Ambiental de Corredores de
Transporte Vial '

La Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente apoya a los paises miembros
de la OEA para facilitar el crecimiento del comercio regional contribuyendo a un
entendimiento en temas relacionados con corredores de transporte vial y medio ambiente,
identificando expertos asi como ampliando el conocimiento en la region, y promoviendo el
desarrollo de los corredores menos vulnerables a los peligros naturales. Dichos corredores
son importantes tomando en cuenta la complejidad y el nimero de los acuerdos comerciales
que se estan firmando en las Américas, y como resultante el incremento en la
comercializacion de bienes.

E! Plan Hemisférico para la Guia de Manejo Ambiental de Corredores de Transporte Vial
se esta desarrollando por la UDSMA con el apoyo del BID, CAF, IBRD y PIH para
diseminar informacion en el area de manejo de ambiental y corredores de transporte vial. El
Plan provee una orientacion para establecer politicas, procedimientos y normas basadas en
experiencias de los estados miembros.

En coordinacidon con el Banco Mundial, el BID, fa CAF, el Instituto Nacional de -
Carreteras de los Estados Unidos, y el Instituto Panamericano de Carreteras, la OEA
prepard y presentd un segundo borrador del Plan Hemisférico para la Guia de Manejo
Ambiental de Corredores de Transporte Vial en la Tercera Reunion de la Sociedad -
Latinoamericana de Unidades de Transporte Ambiental (Brasil, diciembre de 1998).

Redes transeuropeas

L.a creacion de la red de transporte transeuropea dentro de la Comunidad Europea es
uno requisito basico de las infraestructuras de transporte, ya que éstas representan un
componente esencial de la politica comtin de transportes. Las directrices comunitarias para
la construccion de una red transeuropea de transporte definen los objetivos y prioridades de
la construccion y ampliacion de las vias de transporte transfronterizas. El objetivo de las
Redes Transeuropeas es la creacion de una red integrada de transporte en la Union para el
afio 2010. Actualmente, las RTE comprenden 70.000 km. de carreteras y vias férreas,
20.000 km. de rutas fluviales y 300 aeropuertos.

Los proyectos establecidos en las directrices de desarrollo de las RTE para la
construccidon y ampliacion de las vias de transporte requeriran inversiones por mas de 400
millardos de euros hasta el afio 2010. Entre ellas revisten especial prioridad los 14 grandes
proyectos en el interior de la UE descritos por el Consejo Europeo de Essen de los dias 9 y
10 de diciembre de 1994, sobre todo en el sector ferroviario, que supone un importe 110
millardos de euros (casi el 25%) de las inversiones previstas.

29



Entre los proyectos prioritarios se encuentran los enlaces de trenes de alta velocidad
(ETAV) entre Paris, Bruselas, Colonia, Amsterdam y Londres, y entre Paris y Berlin
pasando por Estrasburgo. Igualmente, un tinel/puente entre Alemania y Dinamarca a través
del Fehmamnbelt, otro enlace entre Lyon y Turin para trenes de alta velocidad y el
transporte combinado, asi como la construccion de autopistas en Grecia siguiente un eje
norte-sur y otro este-oeste. Entre los principales proyectos en materia de transporte a€reo se
halla la construccion de un nuevo aeropuerto en Atenas.

Aparte de ello, 1a adaptacion de los trayectos de transporte de todo el continente
europeo reviste ignalmente importancia. Puesto que la competencia para regular la politica
de transportes debe orientarse hacia la progresiva integracion de los mercados del
transporte, ello no es posible Gnicamente con los medios de la politica de ordenacion, ya
que el funcionamiento sin problemas del mercado interior depende de infraestructuras
eficaces de transporte. La realizacion de las Redes Transeuropeas es una de las condictones
necesarias para la politica paneuropea en materia de transportes, ya que es a traves de la
ampliacion de la UE que se llegara a la expansion de las RTE hacia los nuevos Estados
miembros.

La importancia de la extension y enlace de las redes aumenta en vista de la
inminente ampliacion, por lo que una cooperacion intensiva entre la UE y los paises
candidatos resulta especialmente importante para la politica comin de transportes
precisamente en la fase de preparacion. A fin de lograr esta cooperacion con todos los
paises asociados a base de métodos modemos de planificacion, en 1996 se fundé una
iniciativa en materia de transportes, la Transport Infrastructure Needs Assessment
(TINA). Esta iniciativa pretende preparar la ampliacion de las Redes Transeuropeas de
Transporte hacia los nuevos Estados miembros.

Corredores paneuropeos de transporte

A raiz de varias conferencias pancuropeas de Ministros de Transportes (Praga 1991,
Creta 1994, Helsinki 1997), la Comision elabord un concepto de corredores y regiones
transeuropeas de transporte en colaboracion con los Estados miembros y los paises
participantes. En la Declaracion final de la Conferencia Paneuropea de Ministros de
Transportes celebrada en Helsinki (junio de 1997), los participantes subrayaron que los
corredores paneuropeos de transporte deben considerarse como un medio para alcanzar los
objetivos de la politica comiin de transportes.

En la Tercera Conferencia Paneuropea de Ministros de Transportes, celebrada en
Helsinki, se adapt6 el concepto de corredores elaborado en la conferencia precedente en
Creta, al decidirse la ampliaciéon de los nueve corredores existentes y la creacion de un
décimo corredor. Este nuevo corredor deberia unir a los paises de la antigua Yugoslavia.
Con ello se concedio prioridad a la ejecucion de los diez Corredores Paneuropeos de
Transporte en los PECO. Estos diez corredores paneuropeos de transporte pretenden
mejorar el comercio y la movilidad dentro de Europa.
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El concepto de los corredores de transporte se inspira en los mismos contenidos y
objetivos que las Redes Transeuropeas de Transporte dentro de la UE y representa una fase
previa de una red paneuropea de transporte. Las inversiones necesarias para estos proyectos
se sitban entre 25.000 y 30.000 millones de ecus. En el presupuesto de la UE se
consignaron [.800 millones de ecus para el periodo 1995-1999, de los cuales un 75% para
proyectos prioritarios.

lgualmente en la Conferencia de Helsinki se hizo hincapié en el caracter multimodal
de estos conceptos mediante la incorporacion del transporte a€reo (aeropuertos
internacionales) vy el transporte nava! (puertos maritimos y fluviales de importancia), y se
destaco la importancia de la telematica y otros ejemplos de aplicaciones inteligentes para la
ampliacion de las infraestructuras de transporte.

Transporte intermodal en la UE

La creacion de un sistema global de transporte en la UE basado en el principio de la
intermodalidad, adquiere cada vez mayor importancia en la politica comunitaria en materia
de transportes. La realizacion de una red de transporte intermodal ofrece la oportunidad de
establecer un sistema global de transporte europeo eficiente vy sostenible. El objetivo del -
transporte intermodal europeo es la organizacion de los procesos de transporte a partir de
un sistema global de transporte, y no a partir de las diversas modalidades. Esto significa
que los medios de transporte representados por el ferrocarril, la carretera, la navegacion
fluvial y costera, pero también el transporte maritimo y el aéreo, deben unirse para formar
una cadena. Estos procesos de transporte deben organizarse mediante el enlace de los
distintos medios de transporte, creando una cadena de transporte basada en la combinacion
mas favorable de medios de transporte para cada caso.

Gracias a este enlace surge una red global de transporte capaz de responder mejor
que en la actualidad a las necesidades sociales de movilidad. El paso de la optica unimodal
a la intermodalidad y al desarrollo de un sistema global de transporte es posible hoy dia, ya
que la tecnologia de telecomunicaciones y la informatica se encuentran tan avanzadas que
permiten procesar grandes volimenes de datos y asegurar la comunicacion que conlleva el
sistema de transporte intermodal.

Sin embargo, la realizacion de una red de transporte intermodal se topa con algunos
obstaculos de caracter técnico, econdmico, juridico y politico. Por una parte, los diversos
medios de transporte no se encuentran enlazados, de forma que transcurren de forma
paralela sin estar unidos por puntos de conexion, como estaciones de tren, puertos,
aeropuertos, centros de transporte de mercancias y sistemas informaticos. Esta trayectoria
paralela de carreteras, vias férreas y vias acuiticas sin los puntos de conexién antes
mencionados provoca una falta de integracion entre los medios de transporte.

Asimismo, los diversos medios de transporte presentan una integracion transfronteriza poco
desarrollada y coordinada. Esta falta de integracion de las redes se debe a la dptica nacional
que preponderaba anteriormente en la politica de transportes, que se manifiesta en diversos
sistemas de suministro eléctrico y de sefializacion de los trenes o incluso en diferentes
anchos de via. En parte, la falta de vias férreas, carreteras o enlaces fluviales o canales
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impiden una plena intermodalidad. Estas lagunas en los enlaces constituyen un obstaculo
para llegar a un sistema global de transporte europeo. En Gitima instancia, las normativas
operativas, administrativas y en materia de responsabilidad de los distintos paises y modos
de transporte contribuyen a restar velocidad al sistema de transporte.

La realizacion de un sistema de transporte intermodal reviste una importancia
fundamental para la politica comunitaria de transportes en vista de los creciente
intercambios comerciales con los paises de la Europa Central y Oriental y el incremento del
transporte de mercancias. Por ello, dicho sistema deberia conducir a una estrategia y
busqueda de soluciones a escala paneuropea.

Transporte intermodal

1.3.184. Resolucion del Parlamento Europeo sobre la comunicacion de la Comision titulada
“Intermodalidad y transporte intermodal de mercancias en la Unién Furopea. Enfoque
sistémico del transporte de mercancias. Estrategias y acciones destinadas a fomentar su
eficacia, servicios y desarrollo sostenible”.

Referencias:

Comunicacion de la Comision al Consejo, al Parlamento Europeo. al Comité Economico y Social y al
Comité de las Regiones titulada "Intenmodalidad y transporte intermodal de mercancias”,

Adopcion por el Parlamento FEuropeo, el 9 de febrero. Congratulandose por la
comunicacion de la Comision, el Parlamento aprueba el objetivo de integracion de las redes
europeas de transporte en un sistema mundial de transporte intermodal y pide al Consejo y
a la Comision que prosigan el objetivo de un "mercado interior europeo de los transportes".
Pide también a la Comision que prosiga sus esfuerzos con el fin de lograr una igualdad de
competencia entre las distintas modalidades de transporte, armonizar las disposiciones
nacionales para garantizar la interoperabilidad y el flujo constante de mercancias y
unidades de cargamento, apoyar especificamente la introduccion de unidades de transbordo
automaticas y racionales que permitan el transbordo de escasas cantidades, proponer un
reglamento intermodal general en materia de responsabilidad asi como un documento de
transporte correspondiente, y supervisar el desarrollo del transporte intermodal (incluido el
transporte combinado) con los Estados de Europa Central y Oriental y los Estados riberefios
del Mediterraneo, asi como velar por que el transporte intermodal ocupe una parte maxima
en los transportes de mercancias. Por otra parte, pide a los Estados miembros que apliquen
una misma fiscalidad a todas las modalidades de transporte y faciliten las inversiones
destinadas a convertir los transportes unimodales en cadenas de transporte intermodales.
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Politica de transportes (9/9)

Transporte intermodal

1.3.117. Comunicacion de la Comision al Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité
Economico y Social y al Comité de las Regiones "Transporte intermodal de mercancias”.
Aprobacion por la Comision, el 29 de mayo. Con el fin de remediar la congestion previsible
del trafico de mercancias reforzando al mismo tiempo la competitividad de los transportes
alternativos al transporte por carmretera, la Comision se propone crear en esta comunicacion
un marco para la realizacion de un sistema de transporte intermodal europeo de mercancias
que garantice una integracion optima de los distintos modos de transporte (por carretera,
ferroviario, fluvial y maritimo). Desea ofrecer servicios continuos de transporte de puerta a
puerta, independientemente de los modos de transporte, y por consiguiente, permitir una
utilizacion eficaz y rentable del sistema de transporte, favoreciendo a la vez la competencia
entre operadores. Para ello, la Comision preconiza eliminar los obsticulos a la
generalizacion del transporte intermodal mediante una estrategia en cuatro frentes:
desarrollar las redes de infraestructura y los nudos transeuropeos de transportes; armonizar
las condiciones reglamentarias y las normas de competencia; identificar y eltminar los
obstaculos al transporte intermodal y los costes friccionales asociados (costes generados
por la ausencia de interoperabilidad y de interconectabilidad de los modos de transporte);
realizar la sociedad de la informacion en el sector de los transportes. Presenta acciones
concretas de aplicacion de esta estrategia, entre las cuales figura la creacidn de corredores
ferroviarios transeuropeos para el transporte de mercancias, prevista en la comunicacién
adoptada paralelamente.
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§%% CURSO DE TRANSPORTE
witie MULTIMODAL

TRANSPORTE FERROVIARIO

M. en . Juan Carlos Hernandez, Aguirre

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO

NACIONAL
Retrospectiva y evelucidn Nt s | ACLMUDOS -
= Inauguracion de la via a Veracruz en
1850
& Desanollo de pequefios tramos hasta 1868 - 27
1857 1869 74 347
& En 1873 se escucho el patente silbido 1872 209 556
de la locomotora entre el altiplano y el 1873 16 572
mar, 470 Km de la wvia ol &
Veracruz 1874 14 586
= La construceign de ferrocarnles enre 1881 575 1648
ik73 y 1876, con interes de grupos 1882 1922 3570
nacionales y extranjeros, pero con un 1883 1725 5295
bajo desarrollo
® Auge en los ferrocamies & partr de 1864 436 731
1876 1910 238 19280
1996 - 20682

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO

NACIONAL
Inventario de 1919 |FERROCARRILES KILOMETROS
CENTRAL MEXICANO 5635
NACIONAL DE MEXICO 2717
VERACRUZ AL ISTMO 466
PANAMERICANO 458
INTERNACIONAL MEXICANO 1499
SUB-PACIFICD DE MEXICO 1483
INTEROCEANIOD 1168
NOROESTE DE MEICO 650
UNIDOS DE YUCATAN 620
MEXICANO 516
SONORA 422
MEXICANO DEL SUR 416
GTRQS 3204




PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO

NACIONAL
Longitud de vias existentes (km)
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PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL

Proceso de reestructuracion y concesionamiento

Febrero de 1995, se aprucbs la reforma ded art. 28, para inversion privada
Mayo de 1995, se publica la Ley RSF para concestonar

Noviembre de 1995, ineamientos grales para Ia apertura a la inversion
Septiembre de 1996, reglamento del servicio ferroviano

Diciembre de 1996, s¢ concesiona Noreste 2 TMM y KCSI en 31,400 mill dell
Junio de 1997, TEM 1n1¢ia operaciones

Junio de 1997, se concesiona P-N a GFM (GM., ICA y UP) en $524 5 mull doll
Septiembre de 1997, se segmenta el FFCC del sureste (Veracruz y 1stmo}
Octubre de 1997, $c conces:ona Coahnla-Durangn & GAN{Peholes) en $23 mll
Octubre de 1997, se concesiona Tijuana-Tecate a MCyTT en $10 mull. doll
Febrero de 1998, Ferromex inicia operaciones

Abril de 1998, Coahuila-Durango 1nicia operaciones

Julio de 1998, s¢ concesiona Surestc a TRIBASA en $320 midl dotl

Diciembre de 1998, Ferrosur unicia operacianss




PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL

Comparifas ferroviarias v ?[ aeer;‘.::aanrgl

| EERROMEX ~

Fundada en febrero de 1998

Grupo México (74%) v UP Railroad (26%)

Cobertura 10,461 kilometros

Carea y Turisticos

100 estaciones y 7 calleres

519 locomotoras y 12,825 carros

8,350 emplcados

Regiongs Hermosillo, Chihuabua, Momermey,

Bajio, Guadalajara y DF

8 Puertns  Guaymas, Manzamllo, Mazatlan,
Topolobampa, Altammira y Tampioo

[ Fn?nlcras Cuudad Juarer, Mexical, Nogales,
O)mnaga y Piedras Negras

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL

Parracsedl
Wyzicana

=




PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO

NACIONAL
Compafias ferroviarias FRANAPOETACTOW
- . N . FERRGVIARLA
Transportacion Ferroviaria Mexicana TFM AN

Fundada gn junio de 1997

TMM y Kansas City 51

Cobertura 4,282 kilémetros

Carga

Cudades Mexico, Querctaro, SLP

Puertos Veracn:z, Lazaro Cardenas y Altamira-
Tampico
m Fronteras Matamoros y Nutvo Laredo

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL

Tesnimeir o

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL

Campafiias ferroviarias
Ferrowur

Fundada en diciembre de 1998
TRIBASA

Cobertura 1,905 kilometros

Carga

2 B3R carmos

185 locomotoras

Ciudades México, Veracnuz y Pucbla
Pucrtos Veracruz, y Coatzacoaloos
Centre Corporativo Mexico
Centro operativo Veracruz

Regones México-Veracruz,  Veracruz-
Coatzacoalcos-Isomo




PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL

INFRAESTRUCTURA Y EQUIPO

® Vias

=® Puentes

u Tuneles

a Terminales
m Estaciones

SECCION TRANSVERSAL DE
UNA VIA DE FERROCARRIL

= ALOLARGO DEL TRAZO SE UTILIZAN A DIFERENCIA DE LOS
CAMINOS MATERIALES COMO EL ACERQ, LA MADERA Y EL
CONCRETO

= LOS RIELES Y LOS DURMIENTES FORMAN LC DENOMINADG
SUPERESTRUCTURA DE LA OBRA, TRASMITEN LA CARGA QUE
RECIBEN DEL EQUIPO RODANTE HACIA LA PARTE INFERIOR

® LA SECCION ESTA COMPUESTA DE LA SIGUTENTE FORMA:

BALASTO

SUBBALASTO

CAPA SUBRASAMTE
CUERPO DEL TERRAPLEN




RIELES PARA VIA DE FERROCARRIL

DOS SECCIONES DE ACERQ COLOCADOS EN FORMA PARALELA A UNA
DIATANCIA ENTRE SUS COSTADOS INTERIORES DENOMINADA
ESCANTILLON

CONSTITUYE EL ELEMENTD PARA RODAMIENTO DEL EQUIPO MOVIL

REQUIERE DE MAXIMA PRECISION EN SU ALINEAMIENTO HORIZONTAL Y
VERTICAL

LOS RIELES REQUIEREN ESTAR BIEN SUJETCS PARA EVITAR EN PLO
POSIBLE, MOVIMIENTOS ¥ PARA AMORTIGUAR LA VIBRACION ¥ LOS
IMPACTOS

LA SECCION ES DE UNA YIGA I FABRICADA DE UNA SOLA PIEZA; EL PATIN
SUPERIOR SE DENOMINA HONGD O CABEZA , SIENDC EL APOYO DIRECTO
DE LAS RUEDAS

SE CLASIFICAN DE ACUERDO A SU PESO POR UNIDAD DE LONGITUD

RIELES PARA VIA DE FERROCARRIL

ES UNA VIGA CONTINUA QUE SE APOYA EN DURMIENTES

EL DESGASTE PRINCIPALMENTE ES EN EL HONGO, TENIENDOSE
QUE DESECHAR CUANDO EL DETERIORO ES GRANDE {SE VENDE
COMO CHATARRA)

LA VIDA VARIA DE 10 A 50 ANOS

TIENE LONGITUDES DESDE 12m HASTA YARIOS KILOMETROS,
DEBIPO A QUE SE PUEDEN SOLDAR LOS TRAMOS

ENTRE MAS LARGO EL RIEL SE TIENE MAS INESTABILIDAD

DURMIENTES

SON LOS APOYOS TRANSVERSALES DE LA VIA, A LOS QUE SE
SUJETAN LOS RIELES POR MEDIO DE ACCESORIOS.

SE COLOCAN A UNA DETERMINADA DISTANCIA , DEPENDIENDO DE
LA CARGA A QUE ESTAN SUJETOS

PUEDEN SER:

¥ DE MADERA
& DE CONCRETO

¥ BLOQUES DE CONCRETQO UNIDOS CON ACERO
ESTRUCTURAL




DURMIENTES DE MADERA

= ESTE TIPO FUE MUY UTILIZADO DE UNICIO
» TIENE LAS SIGUIENTES DIMENNSIONES:

- 18X 20 cm

- 240 m

» LA SUJECION ES MAS SENCILLA Y SU MANEJIC DEBIDO A SU PESO
ES MAS PRACTICO PARA EL MANTENIMIENTO

= LA MADERA DEBE ESTAR LIBRE DE CUALQUIER DEFECTQ

s SE IMPREGNAN PARA UNA MAYDR DURABILIDAD

DURMIENTES DE MADERA

LAS ESPECIES DE MADERA MAS UTILIZADAS EN LA
FABRICACION DE DURMIENTES DE MADERA SON:

PINO PONDEROSA
GOMA NEGRA O TUPELO NEGRO

HAYA NORMAL

ENCING ROJO DE AMERICA

HAYA DE CORAZON ROJO

ENCINO BLANCO DE AMERICA

GOMA ROJA

AZOBE .

DURMIENTES DE MADERA

LOS PROCESOS DE IMPREGNACION SON VARIADOS, SE
LLEVAN CRUDOS DEL ASERRADEROQ A LA IMPREGNADORA

s PROCEDIMIENTO LOWRY:

- LLENADO DEL CILINDRQ

- SE DEBE ALCANZAR UNA PRESION DE 1B0ibs/pukg2

- MANTENER LA PRESION HASTA LOGRAR LA RETENCION
DESEADA

~ ABATIR LA PRESION HASTA CERC

- VACTIAR EL CILINDRO DEL IMPREGNANTE .

- EFE‘:.'ATUAR UN VACIO DE 600 mm DE MERCURIO, DURANTE UNA
HO!

» LOS IMPREGNANTES USADOS SON CREOSOTA GRADO 1Y
PETROLEO (50% Y 50%)




DURMIENTES DE CONCRETO

LA DURANCION DE ESTOS DURMIENTES ES Hl\'OR, PERO SU
MANEIO EN CAMPO REQUIERF DE EQUTPO ESPE!

TIEME LAS SIGUIENTES DIMENNSIONES:
— ANCHO INFERIOR DE 20 A 33cm
- ALTURA DE 15 A 25cm
- LONGITUD NO MENOR A 226em, NI MAYOR A 290cm
- ESCANTILLON DE 1435¢m

SON MAS RESISTENTES, PERO TAMBIEN SON FRAGILES EN CASO
DE ACCIDENTES

SE ESTIMA QUE CASI 15% EN EL MUNDO SON DE CONCRETO

CAST LA TOTALIDAD EN JAPON, AUSTRALIA Y RUSIA

DURMIENTES DE CONCRETO
UNIDOS CON UNA BARRA DE ACERO

SON MAS MANEJABLES QUE LOS DE CONCRETO SOLAMENTE

TIENE LAS SIGUIENTES DIMENNSIONES:
— ANCHO INFERIOR DE 29cm
— ALTURA DE 22cm
— LONGITUD DE 370cm
- LARGO DE BLOQUE DE CONCRETO DE 72cm

TIENEN UNA RESISTENCIA SIMILAR A LOS DE CONCRETO,
ASI COMO EN CASO DE ACCIDENTE SE PUEDEN
REHABILITAR

DURMIENTES DE ACERO
DENOMINADO CONCHA

SON HUECOS ¥ REQUIEREN UNA COLOCACION CUIDADOSA
PARA INTRODUCIRLOS Y CALZARLOS EN EL BALASTO

PROPORCIONAN UN EXCELENTE ANCLAJE, UTIL PARA
ZONAS SINUDSAS DONDE SE TIENE RIEL SOLDADO

VIDA UTIL DE 60 ANOS

€N CASO DE ACCIDENTES PRACTICAMENTE NO SE DANAN,
ASI COMO SE PUDEN REHABILITAR




CAPA DE BALASTO

= UNA CAPA DE MATERIAL GRANULAR QUE SIRVE DE APOYD Y
ANCLAIE AL DURMIENTE, EVITANDO QUE TENGA
DESPLAZAMIENTCOS LONGITUDINALES ¥ TRANSVERSALES

1 TRASMITE LA PRESION A LAS CAPAS INFERIORES

« MANTIENE DRENADA LA PARTE SUPERIOR DE LA ESTRUCTURA Y
SIRVE DE ELEMENTO NIVELADOR EN LA CONSERVACION

w VARIAN DE 30 A 50 cm, MIENTRAS QUE LA CAPA DE SUB-BALASTO
DEBE TENER 15cm

+ DEBE CUMPLIR CIERTAS ESPECIFICACTONES GRANULOMETRICAS

PUENTES Y ALCANTARILLAS

PUENTES:

Estructura con longitud mayor de &
metros, destinad®s & dar paso & una
abra wial sobre uh curse de agua, -
depresitn, braze da mar u otra via de
comunicacién.

- -son de madera en la
superestructura ¥ subestructura

[l = construidos de
materizies diversos excepto madera

ALCANTARILLA:

Estructura menor da & metros, que se
o para captar, conducir y
alefar el agua de In vin férrea,

TERMINALES Y ESTACIONES

TERMINAL:

Son centros numerosos & donde convergen las lineas troncales y se
originan y terminan los tremes. Su funclén basica es reclbir y
concentrar las carga que se originan dentro de una zona de
influgncia \
Por linportancia:

aPrincipales

sIntermedios

aDe apoyo

Por su funcidn:
wClasificacién
sTransito

=D intercamblo
sindustriales




PATIOS

PATIOS DE RECIBO:
Permitir 1a entrada da los trenes a la terminal y facikiitar la
revisién de carros.

PATIOS DE CLAIFICACION:

Son el corarén del proceso de separaciin o armado de los
carves de acuerdo a sus destinos.

PATIOS DE RECLASIFICACION:
Se realiza una separncidn mis detallada de los carvos.

PATIOS DE DESPACHO:

Es |a ultima etapa dentro del proceso y permite colocar los
carros ¢n orden apropéado,

INFRAESTUCTURA Y EQUIPO

Lecomoatora

El vehiculo autoprapulsado que convierte la enetgia en
movimiento

Por su fuente de epergia;
® Diesel-eléctnca

» Eléctrica

m VYapor

a Turbina de gas-eléctrica

Por su funcién.

» De camino-carga vy pasajeros
» De patio

= _Industrial

INFRAESTUCTURA Y EQUIPO

Carros

Unidad que se utihza para transportar carga
Tipes

Furgon

Godndola (descubierta y cubierta)

Tolva (descubierta y cubierta)
Plataforma (sencilla u para doble estiba)
Refrigerador

Tanque

Jaula

Rack

Caboose

10



INFRAESTUCTURA Y EQUIPO

Coches

Unidad que se utihza para transportar pasajeros
Tipos
wDormiterios
aComedores
nObservatono
mPrimera especial
wCorrec
wEXxpress
=Especiales

Auto armon

Unidad autopropulsada que se utiliza para transportar
trabajadores

OPERACION FERROVIARIA

Sistemas de control y despacho de trenes

Funciones: :

m Ordenar en las terminales la integracién de trenes en
tiempos establecidos y autorizar su salida

®» En ruta, autorizar los tramos de circulacion, controlande
los movimientos de los trenes.

Sistemas;
m Estandar
n CDT

s CTC

SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO

ESTRIL TUSA CENTRAL

—
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SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO
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SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO

ENPORTACION
!

IMPORTACION DOMESTICO
SERVICIOS
[rere=

i AR
' AnTARIR
OUNTEN

SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE
FERROVYIARIO

SSTENA DE SERVINO AL CLIENTE

FUERZAS DE VENTAS< Con o e SiTLus

EJECUTIVES DE CUENTA
ViETAS

RELNIONES COMAUNTAS
PROCEDTMIEMTO. MITEMA DE WONITOREL

THTERELACICH DEFARTAMENTAL

CALIDAD DEL SERVICIO™ BeuEmas

< LPOROINACION EJECUTIVA OE COMERCIALIZACION ¥ SERVICIGE

FLANEACION 1
d 0 PORMA TTv IDAD,

[ERONAES |— s

COMERCTAL




SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO
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SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO

SISTEME DF PRODUCLION

ARZA DE OPENA
MATERIALES INFRAESTRUCTURA
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_{?}‘3‘; ¥ CURSO DE TRANSPORTE
wiwZ MULTIMODAL

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA:
UNA HERRAMIENTA PARA EL
MEJORAMIENTO DE LA COMPETITIVIDAD
METROPOLITANA

M. en 1. Juan Carlos Hemandez Aguirre

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA:
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO
DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA

ORDENAMIENTQ TERRITORIAL LOGISTICO DE AREAS

METROPOLITANAS

El reconocimiento del termteno como Unidades Espaciales Diferencindas
(UED} por las actividades socioeconomnicas que soporta, permite revelar ei
concepto de gestion de flujos de transporte coma variable competitiva
locacional

Ademas, la gesuon de fkiyos de transporte sobre una UED ¢5 una oportunidad
de penerar valor agregado en &] proceso logistico

El ord termitonal | recupera las metocologias de planeacion
terntonal urbana y regional sncluyende una perspectiva logistca

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA:
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO
DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLP}

Es un temtwono equipsdo para el desarrolle de acttvidades logisucas Ademas,
dentro de los beneficios se tene que se redistnbuyen jos flujos de mercancias,
de forma tal que ayudan a mejorar su gestion, asi como tambten se obtiene
una disminucion en los flujos, lo que permite alwaar el congestionamiento de
la mfraestructura vial

Lipuiogra de Iox SLP

w Zona de Actividades Logisticas {ZAL)

& Cenrro Integrade de Mercancias (CIM)

n Cenwro de Servicios de Transporte y Logisuca (CSTyL)

u  Plataforma Logisuca de interfase de Trensporte forineo/local modal ylo
- mtermedal (PLT)

& Soporte Logistico Corporativo de Plataforma {SLCP)
®  Micro Plataforma Logstica Urbana (mPLU)




SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA:
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO
DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA

Zona de Actividades Logisticas (ZAL)

Es un SLP localizado en un nodo de transporte con infraestructura
intermodal relevante, el cual debe de tener caractensuces de “gateway™ y
“hub” Las dimensiones del 1erreno son entre 70 y 100 ha en promedio

Condiciones basicas para ¢l exito
o laal en Je un ~gEtEwEs " 1/o U "hub”

« la e 1 b poe tas Iadh derakea. cranles ¥
TEnCIe by

u  La cxinenca de un unpllso por parie de operadores kgisioos Luderex. ke ctiakes bene 1n
pape do cmpresus ancins

a 1a e d Toack bl prles 1 )

Ejemplos ZAL en Barcelona, Distnparks en Rotterdam {(Eemhaven, Botlek y
Maasvlakse) y Garonor - Aulnay Sous Bois en Pans

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA:
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO
DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA

ZAL en B_a_rcelona

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA:
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO
DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA

Centro Integrado de Mercancias {CIM)

Es un SLP onentado & la optimezacion de Ja operacion del autotransporte,
normalmente es un (NStrumento para trasladar las terminales de sutotransporte
del tejido urbano hacia la penferia Las dimensiones del terreno son entre 25 y
75 ha en promedio

Condictones basicas parn el exip

®  Lucal gica en L & balidacl a Ins redns et autopistas ¥ cameseni

= La peracapacion £ impitln por parie de bs amoridsd regulaions del sutotransporie

& La parscrpacion e is comunided bocsl

®  La paricrpacion ue emprexas &o satotmnaporte fidores

= La punicipecitn de 8!pun operador kogisico clin ¢ cn paqueicris indiatie!

Ejemplos CTM en Madnd, CIM del Vallés en Barcelons y Sogars - Rungis
en Paris




SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA:
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO
DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA

CTM en Madrid

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA;:
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO
DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA

Centro de Servicios de Transporte y Logistica (CSTyL)
Es un SLP orientado al mejoramienta d=_ la compettividad logistica de un

sector mdustnal, facihitando et d pefo de los op es |
especializados Las dimensiones det terreno son entre 3 y 10 ha en promedic

Condiciones basicas para el &xito

& Lucalizacion extrategid ¢ 1elmidn von las cadenus de sumimisto » & diinbucrdn de un
soctar mdustr! especilico of cuul sea e televancia on la zona

»  Lu purucipuciun de un operador loglstice guc enga como cliemes empresas del seclor
induxirin) esperifive

« Lo particspucion de la comumdad bocs)

w  Lapamicipatinn de \gia cimare ¥ acocmcidn B¢ ndurtnakes del sector indhstral especifico

Ej¢emplos CSTyL en Mataro
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CSTyL en Mataré
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Plataforma Logistica de Interfase de transporte forineo/tocal

modal y/o intermodal (PLT)

Fs un SLP que permute deaconsatidar undedes e Garga del tensporie forineo en unidades de
camga del kcal-4trhana ) 3 viocvera al epovar ¢l proceso de alinentacson
Uc endaces troncaics 3 parlr de la recobeecion de cargas en €] oo Lrbsena mettopolieno
Ademnas < realizan las nlcriaces modalor con cargs unitanzada v L aruculacian d& los nnekes
enlre lay redes troncales + #l ‘ Larit &l e 200 ha 0 mas

Condiciones basicas para ¢l exito

m Lowslzacion estrategica en relucion con las nterfeces entc lon cnlaces imenziwnos v by
~ jalidades e acuowe de penctracion

La purtzcipacion ¢ @ipulso par parte de ln aitorided regulalona del muiobmeponte

®  La parucipacion del mumacipio

& Lup d empireaay de P Ideres

Ejemplos Interporto en Rivalta-Scrnivia e Interporto en Bologna

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA;
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Interporto en Rivalta-Scrivia
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Soporte Logistico Corperativo de Plataforma (SLCP)

Es un SLP gue tien¢ instalaciones para scrvicios logisticos de distnbucion
fisica, estos son establectdos por grandes emp ch les o de
distribucion comercial Ademas, es un termitorio preparado para mstalaciones

ecardes con el caso Las dimensiones del terreno son enge 40y 80 ha en
promedia

Condiciones bastcas para el exio

& Locgl on relackn Lax bress del mcrosds: donde Fealos su dustnbucon
e prodintus, gy Lano tambeén con bs sccosibilidad de kw centros e producion gue
shimentan al SLCP (equilibro enare doatmos ¥ angemsal

w  Lapericy deum bibarn prvads

Epemplos  Parc Logistic de la Zona Franca en Barcetona y Espn:lo legisuco
del Gran Saint-Charles en los Pinncos
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Parc Logistic de la Zona Franca en Barcelona
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Micro Plataforma Logistica Urbana (mPLU)

Es un SLP que permne realizar una distnbucion de productos terminades en
una zona utbana con viahidad de seceso restnngido  Ademas, con este SLP se
busca gue la distnbucion de productos alcance un mvel optimo de logistica en
flujes ¥ en upo de carga Las dimensiones del terreno son vanadas y dependen
de Fas circunstancias especificas de cada caso

Cond:ciones basicas para el exio

w1 EICH 1 Ttmuos de xu biliad promns denira de ks Zons
restngula as como con b seconbilidad del exienor s la 2ona restnngds

® i cxutencu de un fomenin por parte de ks autonidad kcal

& La parucipacion de zigun vpersdor kogistica empecitlzado en dotnbueidn urbane ¥/o s
unidad e pegoios de uns Empress productors de bienes de coreume masve

Eremplos Centro Comercial L'lle en Barcelons y C U D en Montecarlo,
Dinamarca y Alemania

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA:
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DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA

CONCLUSIONES

Los Sopories Legisucos de Plataforma son una herramuenta de gran utihidad
para el desarrolio de la competitvidad empresartal en una regton, ya que
estudios secundanos mucstran las mejoras cuzlitativas que se logran al
implementar este 1pd de 1ustrumentos iogisticos, actualmente se trabaja eh cl
disefio de metodologas que permitan vatorar es cuant tativamente con un
enfaque de “benchmarking”

El anakisis de esias expericticias, adaptadas y recreadas, estan en el mareo del
programa TRANSLOG, el cusl uene como objenvo general ba innovacion en
tecnologias para Ja gestion de la demanda de transporte de carga dentro de Is

ZL{V}M.wwmn,iz igacion de sus imp les y la
de un proceso de ord temtonal log pol
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e’ MULTIMODAL

UNA VISION GENERAL DE LA
LOGISTICA

M. en |. Juan Carlos Herndndez A goirre

CONCEPTOS BASICOS

Principios de la logivtica |

La logistica fue utilizada en zpl mhiares, establ do el estudp del
movimiemo, porte ¥y 3 to de las topas fiera del campo de
batalla

Definicion de la legistica
La logisuca es concebida como la tecruca de control y de gesuén de flujos de
matenas primas ¥ de producios, desde sus fucntes de aprovisionamiento hasta los
puntos de consumao

Conjunio de actividades que uenen como objetivo ks colocacion, al menor costo,
de una cantidad de producto en el lugar y en el bempo en dende una demanda
cXIste

CONCEPTOS BASICOS

Conceplo bisico de la logistica
Operaciones que determman el movimiento de productos

Localizacién de unidades de produccion y almacenes
Aprovisionamiento

Gestion de flujos fisscos

Embalaje

Almacenamiento

Gestén de inventarios

Manejo de produsctos cn uradades de carga
Preparacion de lotes a chentes

Transpere

Disefio de distribucion fisica de productos
Flujos de informacion

cobranza
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CONCEPTOS BASICOS

La logistica es: .t - s

& Una opcion fundamental de integracion dei contrel de la aircutacion fisica de
mercancres en [a estrategia global de ba empresa

s Un esfuerzo p de P y org! ion de un sistema de

circulacion de flujos perfectamente regutados hacia amba y hacia sbajo, cuyo
disefio es pl jereada por la

P

= Un modo de gestion de oi);u:xonu de cu:ulaclén de mercancias, ya sea con
medios propios o subcontratados, que asegufa su control por 1a empresa

— CONCEPTOS BASICOS
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EL PAPEL DE LA LOGISTICA EN LA
ESTRATEGIA EMPRESARIAL

Generalidades
La logistica a tomade uns gran importancia dentro del desarmollo empresanal,
debido a que el sistema logisuco proporciona el puente entre las areas de
produccion y lgs mercados, scparados en uempo y dls:nnclu sin embargo,
wnvolucra tambien al aprov 10 que &3 11 d integradora.

Tient una funcion imegradora en s empresa, ya que el personal involucrado e
esla area se en¢uentra constantemente en contacto con ouas areas funcionales, o
que permite tener una gran visibilidad

La logstica es la biisquéda de una ventaja competitiva de la firma por medio de
alianzzs con prestatanos de servictos de trensponte y Jogisuca, permitende
sausfacer a menores costos, mayores y mejores requenmientos de los clientes,
ofreciendo nucvos niveles de servicro que a su vez faciliten |a conservecion y fa
ampliacion del mercado que se ahende

EL PAPEL DE LA LOGISTICA EN LA
ESTRATEGIA EMPRESARIAL

Hechos gue permiten comprender lg importancia creciente

@ El crecimiente en € nimero de aliernativas para concihar costos ¥ niveles de
servicio al cliente -contenenzacion, difusion del empleo de micro ¥ mani
computadoras, sofisucacion de la informatca y velocidad de transferencias
fisicas

= La sigmificacion economica de oportunidades de excasez en la disportbshdad de
medios de transporte pblicos de carga

m Elimpacto de alzas cn el precio de los combusubles y de la demanda estacional
sobre costo de wansporte, con relacion a aimacenes, capual de ventanos y ireas
de mercado

& 1as mayores exigencias de control sobre #1 flujos de mercancias conforme se hase
mas eomplea la diversidad de hinea de productos

a La twendencia de acenmuar el proceso de division ¢spacial, y en parucytar
imntemacional de la produccion

EL PAPEL DE LA LOGISTICA EN LA
ESTRATEGIA EMPRESARIAL

Los costos: impariante factor de desarroilo
Para una empresa el analisis del costo total es clave en ¢l manejo de |a logistca, ya
que busca minimizar Jos costos fogisicos de las diferentes acuvidades por medio
de un balanceo de ellos En caso de no tener una visién logstica pueden reducirse
los costos de las actividades de manera individual y presentarse un incremento ¢t

!‘mm 10 T ICOom

¢l costo total

f |
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i
i
l
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FACTORES QUE IMPULSAN EL DESARROLLO
’ DE.LA LOGISTICA

Estabihgacion de los costos
de producaién Mas competidores ¥

Cambios en los " productos
Consumidares espaciales L .

¥ de propensibn ) R
& .LOGISTICA -

e Mayor corfiahihidad en las

oportunidades de vempo y
La dinimica del entore lugar para las enregas en
socio-pohuco-econémico .. WL L nedios los puntos de venta

.de wlecomunicaciones &

informacion

e

PROCESOS LOGISTICOS CLAVE
" Y DE SOPORTE

FProcesos Iagimi-os ciave
= Servicio al clieme
n Ix de v descos del k
w Delermunsckin U I fespuesia del clamte o] m1vieio que xc le presta
& Establccumients de ks niveles do servicm al clepe
[#' Procesemiento de pedidos e
® Pruccdimuaitnn de interaceatrinitre ba ption de pedudes y & inventancs
& Mdindm de a0 ¥ p de MR
® Reglas parn la confecewn de pedidng
Gestdn de ventanos
n Foliucas de 1mentanoa ¢a lodos ks niveles

= Proveccion ¥ RIOgramecion de ventis
a Ad te pry !
» Numem tamafio y Joal, e punins o al
4 " Transpore ) .-

B w Selencion e mudo y medin de rahports
n Comwalidecion de cnvion

A Latabk ake o e e R T ]

PROCESOS LOGISTICOS CLAVE
Y DE SORCGRTE
Procesos !ogﬂncas a Spporte Otros procesos logisticoy
®' Almacenamiento de soporte '
.l kel expacin de ® Compras
® Discho et almacén y de box muclle Configuracxin = Scloccrtm de las facnten db
del nimucin - e e .
® Mangjo de mercantias u Cokuln dc b canidades
» Selosebn dol eqlupc parn u
n Prucedsmcnios de preparsciom e pecidos ¥ lotes u Latablecomento de tiempas
A v i de somprs .
_|® Envase y embalaje ® Planificacidn del producto
- & Ihsctio on funcion del marncyo det producta = Espocificacan e
# Thaetio pars £1 simsxeninuente del producio cantudpdcs de b
» Neel de protecessn del producis - Embhcl do In
& Gestiin de informacion asociada a las mercancias - sccucnca ¥ delowlo de
¥ Recolecowm  vimacendmessdo v manko & la produccadm ..
wnformacuin
& Andliags o dnton
¥ Prucelimenios de control




