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Resumen
El presente documento tiene como objetivo analizar las condiciones de operacion del
transporte multimodal en estado de Sonora paraimpulsar sudesarrollo y facilitar conello el proceso

de integracion econdmica hacia la globalizacion.

Sonora y sus localidades se vinculan con la globalizacion, a través de redes de transporte
utilizando las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion. Cada entidad tiene sus
caracteristicas propias tanto econdmicas, histéricas, paliticas, sociales y geograficas que influyen en
el desarrollo de la misma, por lo que dichas redes de transporte son estudiadas en € presente
documento, asi como la experiencia de Sonora respecto al transporte multimodal e integracion

econdémica

Palabr as clave: Sonora, transporte multimodal, logistica en € comercio internacional, integracién

econdmica, globalizacion.

Abstract

This paper aims to analyze the operating conditions of multimodal transport in Sonora to
promote their development and thus facilitate the process of economic integration towards

globalization.

Sonora and towns are linked with globalization, through transport networks using new
information technol ogies and communication. Each entity hasits own economic, historical, political,
social and geographical characteristics that influence the development of it, so these transport
networks are studied in this paper, as well as the experience of Sonora concerning multimodal

transport and economic integration.

Keywords: Sonora, multimodal transport, logistics in international trade, economic integration,

globalization.
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INTRODUCCION

El transporte es la expresion concreta de la integracion regional e internacional, a través de
los sistemas y redes de transporte, 10s proyectos y procesos econdmicos en gran escala son
instrumentados geogréaficamente. Cada region del mundo debido asu extension territorial, requiere
un adecuado sistema de transporte parallevar eficazmente ala practica laidea de un mercado comin
de bienes y servicios. El transporte multimodal es una adecuada herramienta de integracion, ya que
consiste en la integracion de diversos modos de transporte efectuada con carécter institucional,

abarcando varios aspectos.

En la actualidad a causa de la globalizacion aumenta la trascendencia del intercambio de
informacién, las telecomunicaciones, y € transporte cumplen un rol fundamental para lograr una
eficaz circulacion y distribucion de personas y cosas. El desarrollo de una region depende de sus

relaciones con las restantes a través de medios de transportes &giles y eficaces.

Segun € espacio fisico donde se lleve a cabo d transporte puede adoptar diferentes
modalidades, tales como: terrestre, maritimo, aéreo; la combinacién de todos estos modos se
denomina transporte multimodal. La tecnologia y desarrollo de un estado deben planificarse dentro

de un marco que actual mente torna i ndispensabl e la consideracion de éste tipo de transporte.

La competitividad de los mercados ha convertido al transporte en uno de los gjes principales
de las decisiones del comercio internacional. En los esquemas de integracién también se verifica una
interesante evol ucién respecto de laimportancia del transporte, en cuanto se diversificay se potencia
la concurrencia de los socios al mercado regional, aumentala competencia, y € costo del transporte
se hace estratégico para e aprovechamiento de las preferencias arancelarias. Al combinarse distintas
formas de transporte se plantean serias dificultades en cuanto a su implementacién debido a que cada
una se basa en un régimen legal especifico y la institucionalizacion del transporte multimodal

pretende evitar dichas dificultades.

Con € objetivo deanalizar |as condiciones deinfraestructura del estado de Sonoraparalograr
la operatividad del transporte multimodal, como facilitador del proceso de integracion econdémica
hacia la globalizacion y teniendo en consideracion que € desarrollo del transporte multimodal en
nuestro estado es una necesaria y adecuada herramienta de integracion econémica, se realiza €

presente proyecto de investigacion.

La globalizacion de los mercados ha motivado a los paises, a buscar esquemas de

comercializacion que integren en forma més eficiente, las operaciones en la cadena de la produccion-
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distribucién-consumo a través del transporte multimodal, es decir mover la carga desde € origen
hasta su destino final, por medio de la coordinacion los diferentes modos de transporte requeridos,
por ende nuestro pais, y particularmente nuestro estado necesita desarrollar sistemas de transporte
més modernos y articulados que apunten hacia la configuracion de redes multimodales y de sistemas

logisticos, seguros, competitivos en |os intercambios de mercancias nacionales e internacionales.

A continuacion se describe si @ transporte multimodal permite € proceso de integracion
econdmica de Sonora con globalizaciony e por qué es considerado una adecuada herramienta para
el mango y traslado de mercancias, se citan |os antecedentes del impacto econémico del transporte
multimodal en otros paises, el impacto del transporte multimodal en México y Sonora, €l impulso del
desarrollo del transporte multimodal en las decisiones dd comercio internacional, también se
mencionan algunos otros factores importantes como 1o son la infraestructura para € transporte

multimodal, laimportancia econdmicay juridica del transporte multimodal, entre otros

Estructura del proyecto deinvestigacion

Los planteamientos citados con anterioridad estén presentes en las seis partes que integran

éste documento.

En la primera se presenta € sustento tedrico-conceptual sobre transporte multimodal e
integracién econémica; esto con € fin de exponer el contenido de los principales planteamientos
tedricos de integraci dn econdmica, asi como laimportanciadel transporte multimodal, buscando tener
instrumentos de andlisis para el estudio especifico, ademds, se realiza unarevision exhaustiva de l0s

conceptos que son complementarios para dicho fin.

En la segunda se aborda, € transporte multimodal en e mundo, tipol ogias, entendido como
la descripcion del contexto internacional, donde € andlisis sobre la situacion del transporte
multimodal se hace por continentes, se citan los organismos multilaterales con los cuales tiene
relacion e transporte multimodal y e comercio internacional de mercancias, se abordan distintos
tratados de comercio internacional que forman parte del marco regulatorio, asi como también

empresas que [levan a cabo e proceso de logisticainternacional.

En la tercera, se mangja la situacion del transporte multimodal en México y Sonora; se
mencionalo referente ala operatividad del transporte multimodal en €l contexto nacional y local, que
comprende antecedentes, las rutas que permiten la conectividad sefialando la infraestructura

disponible, asi como lainversion en éste rubro, se incluye larelacién comercial de México con otros
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paises a través de las importaciones y exportaciones del pais y de nuestro estado, se describe la
situacion del transporte multimodal en Sonora, dando a conocer las acciones realizadas y proyectos
pactados para el desarrollo del mismo, destacando la creacion del corredor CANAMEX y € proyecto
Guaymas, como claves para laintegracion econdémica de Sonora con la globalizacion.

En la cuarta parte, serealiza € disefio de la metodologia, sobre € cual se sentaron las bases
para llevar a cabo € trabajo de investigacion de campo, complementando la investigacion
documental; en éste caso fue necesario contar con una metodol ogia de andlisis que permitiera saber
a cerca de la forma de recopilar la informacién, a partir del problema de investigacion, para
desarrollar €l proyecto detesis, por o que sedecidio utilizar e método mixto (metodol ogia cualitativa

y metodol ogia cuantitativa).

En laquinta parte, se efectud el andlisisy la evaluacion de resultados obtenidos a través del
estudio de campo, sintetizando la situacion del transporte multimodal en Sonora y la integracion

econdmica partir de la aplicacién de la metodol ogia.

Finalmente, en la sexta parte, con € objetivo de corroborar la hipétesis planteada, se plasman
las conclusiones y se cita algunas recomendaci ones sobre |0 que se puede hacer paraque € transporte
multimodal facilite e proceso de integracion econdmica de Sonora con la globalizacion, y se sugiere

la apertura de nuevas lineas de investigacion.

Cabe mencionar que, €l andlisis iniciaapartir del afio 1980, cuando € transporte multimodal
se institucionaliza con la elaboracion del Convenio de las Naciones Unidas sobre € Transporte
Multimodal Internacional de Mercaderias, suscripto en Ginebrael 24/05/1980 (SCT 2007) y culmina
en 20013, un afio anterior ala presentacion del proyecto detesis, con larevision de los registros mas
actuales sobre ubicacion territorial de los paises, redes de transporte internacional de mercancias
sobre las que opera € transporte multimodal, asi como € estudio de las diferentes organizaciones
mundiales y tratados que forman parte del marco regulatorio del intercambio internacional de
mercancias, y los distintos planteamientos de integracion econdmica, buscando tener instrumentos

de andlisis para d estudio especifico.

Elementos clave para e desarrollo del proyecto
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A continuacion se citan los eementos clave que deben tenerse claros y que marcan la pauta

para definir y dar forma a la estructura del proyecto de investigacion.

e Titulo lainvestigacion:

El transporte multimodal como facilitador del proceso de integracion econdmica de Sonora

con la globalizacion.

e Periodo deandlisis:
1980-2013

e Problemadeinvestigacion

Formulacién del Problema

>

Pregunta general:

¢Las condiciones de operaciéon del transporte multimodal permiten € proceso de

integracion econdmica de Sonora con globalizacion?

>

Preguntas especificas:

JPor qué d transporte multimodal es considerado una adecuada herramienta para e
manejo y traslado de mercancias?

¢Cudles d soporte tedrico-conceptual sobre el cual se desarrollad proyecto detesis?
¢Cudles son los antecedentes del impacto econémico del transporte multimodal en
otros paises?

¢Cudl es d impacto del transporte multimodal en México y Sonora?

¢Coémo impacta & desarrollo del transporte multimodal en las decisiones del
comercio internacional ?

¢Cudles son | os agentes econdmicos que demandan infraestructura para € transporte
multimodal ?

¢Qué sectores econdémicos requieren e transporte multimodal e inversion en
infraestructura en € estado de Sonora?

¢Cudles son las paliticas publicas que favorecen e transporte multimodal en Sonora?
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¢Cuéles son las leyes que favorecen e transporte multimodal en México y
particularmente en Sonora?
¢Cudles son las necesidades de transporte e infraestructura requerida para €

desarrollo del mismo?

e Enunciado del problema:

Las condiciones de operacién del transporte multimodal obstaculizan el desarrollo potencial

de la integracién econdémica de Sonora con la globalizacion, dado que la infraestructura

ineficiente y e marco regulatorio retardan la operatividad del mismo.

e Objetivosdelainvestigacion

» Objetivo general:

Analizar las condiciones de operacion del transporte multimodal en estado de Sonora

para impulsar su desarrollo y facilitar con ello € proceso de integracién econémica

haciala globalizacion.

» Objetivos especificos:

Abordar € planteamiento tedrico-conceptual sobre € proyecto detesis

Investigar sobre |os antecedentes del impacto econémico del transporte multimodal
€en otros paises.

Ubicar tanto agentes como sectores econdmicos que requieren el transporte
multimodal en Méxicoy Sonora,

Evaluar e impacto del transporte multimodal en el desarrollo econémico de México
y Sonora

Andlizar las politicas publicas y la normatividad que favorecen € transporte
multimodal.

Identificar y priorizar los elementos para impulsar € transporte multimodal en

Sonora.

e Justificacion:

La extremada competitividad de |os mercados ha convertido al transporte en uno de los gjes

principales de las decisiones del comercio internacional, es por ello que se requiere analizar
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las condiciones bajo las cuales opera € transporte multimodal en Sonoray su impacto como
facilitador del proceso integracion econdmica hacia la globalizacion, por 1o que se considera
necesario aportar eementos que impulsen éste sector y plantear la necesidad deinversionen

infraestructura para e desarrollo del mismo.

Hipotesis del proyecto de investigacion:
Ha Las condiciones de operacion del transporte multimodal obstaculizan el desarrollo

potencial delaintegracion econdémica de Sonora con la globalizacion.

Objeto de I nvestigacion:

El transporte multimodal en Sonora

Objeto deandlisis:
El proceso de integracion economica
Mar co Conceptual:

Economia del transporte, transporte multimodal, transporte intermodal, transporte
internacional de mercancias, logistica en € comercio internacional, corredor multimodal,
HUB logistico, cadena de suministro, integracion econdmica, integracion regional,

globalizacion, mundializacion.

Marco Teorico:
Teorias del proceso de Integracion econdémica y teorias del transporte multimodal de

mercancias.

M ar co Contextual:

El transporte multimodal en € mundo, en Méxicoy Sonora (1980-2013).

XXIV



CAPITULOI.
SUSTENTO TEORICO-CONCEPTUAL SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL
E INTEGRACION ECONOMICA

I.1. Introduccion

En este capitulo se aborda d planteamiento tedrico de la tesis de maestria: El transporte
multimodal como facilitador del proceso de integracién econdémica de Sonora con la globalizacion,
tales planteami entos tedricos consi sten en mencionar las principal esteorias del proceso deintegracion
econdmica que sirven de base para sustentar y justificar la hipdtesis de investigacion, ademas de
probar complementariamente que € transporte multimodal permite que se lleve a cabo € proceso
de integracion econdmica en e mundo, para posteriormente tratar particularmente, el transporte

multimodal y el proceso de integracion econdmica de Sonora con la globalizacion.

También, se presenta el modelo conceptual donde se desarrollan |os conceptos del transporte
(e.g. transporte multimodal, transporte intermodal, transporte internacional de mercancias, logistica
en el comercio internacional, HUB logistico, cadena de suministro) y de la integracién econémica
(e.0. integracion regional, integracion econdmica, globalizacion, mundializacion). Finalmente, se

exponen las principales conclusiones del presente capitul o.

|.2. Planteamiento tedrico

El propésito de este apartado es analizar e contenido de los principales planteamientos
tedricos de integracién econdmica, asi como laimportanciadel transporte multimodal, buscando tener
instrumentos de andlisis para e estudio especifico. Ademés, se realiza una revision exhaustiva de los

conceptos que son complementarios para el andlisis.
I.2.1. Teorias del proceso de integracion econdémica

En este apartado se desarrollan los principales model os tedricos del proceso de integracion

econémicay su vinculo con € transporte de mercancias por medio del comercio internacional.



[.2.1.1. Modelo de Viner, Jacob (1951)

El modelo de Jacob Viner! (1951) se basa en lateoria del comercio internacional y propone
que para que se dé e comercio, de esta forma, 10s transportes movilizan las mercancias, haciéndolas
Ilegar a su destino, utilizando los modos de transporte necesarios, es decir haciendo uso del transporte

multimodal .

Desde € inicio de los cincuenta comenzé a desarrollarse con significativa rapidez la Teoria
de las Uniones Aduaneras, a partir de la contribucién pionera de Viner (1951). En esencia, Viner
sostiene que la Union Aduanera aumenta siempre el comercio y la especializacion entre los paises
miembros, y en conjunto es benéfica para sus economias y sus relaciones reciprocas. Lo anterior,
suele conocerse como € efecto creacion de comercio. Sin embargo, argumenta Viner, laintegracion
puede también tener un impacto desfavorable sobre €l comercio y laespecializacion delaunién visa
vis del resto dd mundo. Ello sucede cuando la integracion desvia parte del comercio de los paises
miembros con el resto del mundo hacia otros paises miembros, |0 que generard una pérdida de
bienestar desde € punto de vista del mundo en su conjunto. Este segundo efecto suele denominarse

desviacion de comercio.

1.2.1.2. Modelo de Balassa, Bela (1961)

Por su parte sefiala Balassa? (1961) que la integracion econdémica entre dos 0 mas paises
admite cuatro etapas, y para gue cada etapa se vaya cumpliendo se encuentrainvol ucrado el transporte
en sus diferentes modos debido a la ubicacién geografica de las regiones que Ilevan a cabo una
relacion de comercio.

Para que se dé € proceso de integracion, las etapas a seguir seglin Balassa (1961) son €l

establecimiento de:

1 Jacob Viner (1892-1970). Nacido en Canada, Viner trabaja en muy diversos campos pero destaca
especialmente en la historia del pensamiento econémico y en lateoriade comercio internacional. Recuperado
de http://www.eumed.net/cursecon/economistas/iviner.htm (diciembre de 2012).

2 BelaBalassa (1928-1991). Economista htingaro. Diplomado en la Academiade Comercio exterior de Hungria
(1948), Doctor en Derecho y Ciencias Paliticas por la Universidad de Budapest. Emigra alos Estados Unidos
donde obtiene € Doctorado en Economia por la Universidad de Yale en 1959. Trabaj6 como docente en las
Universidades de Yale, California, Columbia y John Hopkins. Fue asesor del Banco Internacional para la
reconstruccién y el Desarrollo, consg ero dela OCDE, consultor del Departamento de Estado USA. Recuperado
de http://www.eumed.net/cursecon/economistas/Bal assa.htm (diciembre de 2012).



http://www.eumed.net/cursecon/economistas/viner.htm
http://www.eumed.net/cursecon/economistas/Balassa.htm

1. Zona delibre comercio

Consiste en un ambito territorial en € cual no existen aduanas nacionales; aqui |os
productos de cualquier pais miembro pueden entrar a otros sin pagar aranceles, como

s fueran vendidos en cualquier lugar del pais de origen.
2. Union aduanera

Establece un arancel que pagaran por los productos provenientes de terceros paises;
ello implica que los Estados miembros forman una sola entidad en e ambito del

comercio internacional.
3. Mercado comun

Unién aduanera a la que se agrega la libre movilidad de los factores productivos
(capital y trabajo) alaexistente movilidad de bienesy (eventualmente) servicios; tal
avance requiere la adopcién de una politica comercial comln y suele acarrear la
coordinacién de politicas macroecondmicas y la armonizacion de las legislaciones

nacionales.
4. Unién econémica

Consiste en la adopcion de una moneda y politica monetaria tnicas. A medida que el
proceso avanza, la integracion econdmica derrama sus efectos sobre la arena politica.
En particular, la movilidad de personas la necesidad de armonizar politicas internas
y establecer instituciones comunes alimentan las controversias politicas y generan la
necesidad tomar decisiones que exceden el ambito técnico o econémico.

En resumen, € modelo que propone Balassa establece las etapas hacia el proceso de
integracion econémica, destacando que la economia de transporte es un ge central para que se
concretice dicho proceso, sobretodo cuando | os paises utilizan las plataf ormas| ogisti cas de transporte

multimodal .

1.2.1.3. Modelo de Perroux, Perroux (1967)
El modelo de Perroux® (1967) propone como fundamento la politica social y menciona la

integracién como tema central, asi como € desarrollo del comercio como una parte de la misma.

3 Francois Perroux (1903-1987) Economista francés. Profesor en las universidades de Lyon y Paris, en 1955
ocupo la cétedra de andlisis de los hechos econdémicos y sociales en € Colegio de Francia. Dedico una especial



Asimismo, dicha argumentaci én teori careflexiona sobre las sigui entes interrogantes: ¢Quiénintegra?
y a ¢quién beneficia la integracion?, las cuales al momento de debatir causan polémica, se sabe que
el comercio entre regiones y transporte van de la mano, independientemente de quién integre y a
quién beneficia més la integracion, ya que para que se lleve a cabo € proceso de integracion

econdmica entre dos 0 mas paises debe haber beneficios entre el os.

[.2.1.4. Modelo de Bjorn, Hettne (2002)

El Model o de Bjorne* (2002) menciona el nuevo regionalismo: En lateoria de laintegracion,
€l nuevo regionalismo, la idea central fue revisar €l papel delo regional en e nuevo orden mundial
de manera abierta, sin alguna perspectiva tedrica detallada o explicita a partir de la premisa de que
esta oleada regional es “nueva” y que es necesario un punto de vista mas empirico.

El viejo regionalismo se cred “desde arriba”; el nuevo es un proceso mas voluntario que nace
de las regiones en formacion, donde |os estados participantes y otros actores se sienten i mpulsados a
cooperar por una “urgencia de unirse” con el fin de hacer frente alos nuevos desafios mundiales. El
vigjo regionalismo fue, en términos econdmicos, proteccionistay se orientd haciad interior; el nuevo
a menudo se considera “abierto” y por tanto compatible con una economia mundial interdependiente.

De hecho la economia cerrada dejo de ser una opcion.

El vigo regionalismo tenia objetivos especificos (al gunas organizaciones estaban motivadas
principal mente por la seguridad, otras por o econémico); € nuevo es resultado de un proceso social
y multidimensional exhaustivo.

Los procesos de globalizacion y regionalizacion interactan en zonas con caracteristicas
diferentes, por lo que aparecen diversas modalidades de regionalizacion. Esto es evidente si se
comparaal nuevo regionalismo con € vigo, si €l nuevo regionalismo en América Latina se contrasta
con & de Europa. Incluso en América Latinala dindmica regional del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN) y del Mercosur difieren de manera considerable. Es entendible que €
caso més avanzado de laintegracion econdmica, € europeo, se emplee como paradigma frente a otras
regiones, pero alaluz delos actual es experimentos regionales, es masimportante mirar sin prejuicios

laformacion de unaregién en cualquier lugar del mundo y justipreciar las peculiaridades del entorno.

atencién a los estudios sobre los modelos de equilibrio general y a los problemas de la politica y economia
monetariay elabord lateoria delos pol os de desarroll o como instrumento de la pol iti ca econdémi ca. Recuperado
de http://www.bi ografiasyvidas.com/bi ografia/p/perroux.htm (noviembre de 2012).

4HettneBjorn (1939). Nacido en Suecia. Bjorn esinvestigador del nuevo regionalismo y recientementerealiza
investigaciones paa la paz y € desarollo en la Universidad de Gotemburgo, Suecia
<h.hettne@padrigu.gu.se>. Recuperado de http://www.getcited.org/mbrx/PT/99/MBR/10102029 (febrero de
2013).
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Ademas, llegd € momento de dar entrada a una teorizacion del nuevo regionalismo basada
en estudi os comparativos. El nuevo regionalismo como se menciona, tiene una aperturaalos cambios
y a hacia la globalizacion, para apoyar a esta apertura, tanto de cambios, como de adaptacion a los
nuevos tiempos, es imprescindible el uso del transporte multimodal como una nueva y adecuada

forma de llevar a cabo la integracién econdmica, regional y por ende afavor de la globalizacion.

[.2.1.5. Modelo de la Comision Econdmica para América Latinay el Caribe (CEPAL) (2004)

El Modelo de la CEPALS® (2004) resalta la importancia de la infraestructura fisica. Existen
muchas materias y desafiosimportantes en e ambito delainfraestructura que motivan la cooperacion
regional. El caso ddl transporte multimodal es un gjemplo representativo de este fenébmeno.

El tema del transporte ha cobrado importanciaen el debate deinstrumentos paralapromocion
del comercio y las inversiones en un mundo de aranceles bajos y progresiva eliminacion o
armonizacion de barreras no arancelarias, dado que una reduccién del costo de transporte fomenta
directamente |las exportaciones e importaciones, y tiene un efecto equivalente aunarebaja arancearia.
Al mismo tiempo, las fallas e imperfecciones del mercado que influyen en los costos de transporte
tienden a concentrar la actividad industrial y econOmica en ciertas areas que acaparan la
infraestructura humana y fisica adecuadas (Venables y Gasiorek, 1998).

L os altos costos de transporte influyen adversamente en la competitividad de los productos
|atinoamericanos en los mercados internacionales. Asimismo, las demoras en |os puntos fronterizos
encarecen innecesariamente el comercio intrarregional. En muchos casos, estos cuellos de botella
pueden reducirse mediante cambios institucionales que incluyan la planeacion de las rutas de
transporte en funcién del comercio entre paises, la armonizacién de la regulacion entre paises y la

agilizacion de los trémites fronterizos.

El transporte es uno de los principales ges de integracion fisica, dentro de los ambitos més
amplios eintegrados de cooperacion que son de caracter multisectorial, como ha ocurrido en el marco
de la iniciativa de Integracion de la Infraestructura Regional en América del Sur y € Plan Puebla-

5 La Comisién Econdémica para América Latina (CEPAL) fue establecida por la resolucion 106 (V1) del
Consgjo Econdmicoy Social, del 25 defebrero de 1948, y comenzé afuncionar ese mismo afio. En su resolucion
1984/67, dd 27 dejulio de 1984, & Consgo decidié que la Comision pasara allamarse Comision Econdmica
paa Améica Latna y d Caribe. Recuperado  de http://www.eclac.org/cgi-
bin/getprod.asp?xml=/noticias/paginas/3/43023/P43023.xml & xsl =/tpl/p18f-st.xsl & base=/tpl/top-bottom.xsl
(febrero de 2013).
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Panama. Por otra parte, la Asociacion de Estados del Caribe establecio el programa “Uniendo al
Caribe por aire y mar”, cuyo objetivo es aunar los esfuerzos publicos y privados de los paises
miembros, asi como también estimular |os mecanismos de cooperacion regional. L os paises caribefios

también cooperaran en la gjecucion de programas de capacitacion y en el campo del transporte aéreo.

En la actualidad, las soluciones que se adopten deben incluir también componentes
regulatorios. Lo ocurrido en la region ha demostrado que la inversion privada en servicios de
transporte debe estar acompafiada de un marco regulatorio adecuado, a fin de que se traduzca en una
mejor calidad y un menor costo. Asimismo, para que la promocién del comercio sea eficiente debe
incluir otros componentes de facilitacion de los tramites fronterizos mediante e uso de tecnol ogias
modernas de informacion. Esto contribuiriaa mejorar la competitividad y la eficiencia del transporte

regional einternacional (Hoffman, Pérez y Wilmsmeier, 2002).

En este contexto, reviste importancia significativa paralaintegracién regional lainiciativa de
Integracién de la Infraestructura Regional de Américaded Sur (I1IRSA), en la que se hace hincapié en
lasinversiones en infraestructuray € marco regulatorio, y se considera que el desarrollo de las redes
de transporte, energia'y telecomuni caciones constituye un objetivo integrado. El principal propésito
de esta iniciativa es convertir a América del Sur en una region mas competitiva, a través de la
ampliacion de su infraestructura y € aprovechamiento de su espacio geografico. Los elementos de
programacion estratégica son los gjes de integracion y desarrollo por medio de, Transporte,
Integracion y desarrollo econémico (CEPAL, 2004).

[.2.1.6. Modelo de Malamud, Andrés (2011)



Andrés Maamud®, en un documento llamado, Conceptos teorias y debates sobre la
integracion regional’, maneja conceptos importantes y cita ademas algunas de |as teorias que toma
de persongjes clésicos de la economia, como |o son Hass, Viner, Balassa, entre otros. Este autor me
permitio tener otras visiones, entre ellas la de reiterar que la cooperacion entre regiones, paises o
naciones supone & cumplimiento voluntario de acuerdos realizados por parte de los firmantes de
algln convenio, mientras que la integracion implica algin grado de transferencia o de soberania y,
por lo tanto, el entrelazamiento de sus competencias y recursos mas alla de su voluntad.

Un estado puede darse € 1ujo de ser pequefio cuando su nivel de integracion en un mercado
mayor, sea regional o global, le permita especializarse aumentando su eficiencia econdmica, en
cambio, un estado grande, puede sostenerse sobre su mercado interno, siempre y cuando esté

estructurado de tal manera en la que posea una buena integracion intrarregional ’.

|.2.2. Teorias sobrela importancia del Transporte Multimodal de mercancias
En este apartado se resaltan dos vertientes: la importancia econébmica y la importancia
juridica, ya que ambas permiten agilizar o retardar la operatividad del transporte multimodal en un

proceso de integracién econémica.

[.2.2.1. Importancia econdmica
Se puede afirmar, que € transporte multimodal, tiene y tendra una i mportancia fundamental
dentro del tréfico comercial, a punto tal que serd imposible prescindir de é dentro del marco del

mundo globalizado. Ello se debe a que es una herramienta eficaz a fin de lograr economias de escala

5 Andrés Malamud es investigador adjunto en €l Instituto de Ciencias Sociales de la Universidad de Lisboa
Doctorado en Ciencia Palitica por € Instituto Universitario Europeo (Florencia, Italia), obtuvo previamente su
licenciatura en la Universidad de Buenos Aires. Ha sido investigador visitante en e Instituto Max Planck
(Heidelberg, Alemania) y profesor en varias universidades de Argentina, Brasil, Espafia, Italia, México y
Portugal. Sus intereses de investigacion incluyen instituciones politicas comparadas, procesos de integracion
regional, partidos politicos, teorias dela democracia y politica europea y latinoameri cana. Sus trabajos han sido
publicados en libros y revistas académicas de quince paises, entre ellas Latin American Research Review,
Cambridge Review of International Affairs, Journal of European Integration, Latin American Politics and
Society, European Political Science, Desarrollo Econémico [Buenos Aires], Contexto Internacional [Rio de
Janeiro], Revista de Ciencia Politica [Santiago], Revista Uruguaya de Ciencia Politica y América Latina Hoy
[Salamanca]. Haintegrado durante cuatro afios el comité g ecutivo dela Asociacién Latinoamericanade Ciencia
Politica (ALACIP). Recuperado de http://www.eui.eu/Personal/Researchers/mal amud/Abstracts.html
(septiembre 2012).

7 Para profundizar en el -andlisis véase Malamud (2011). “Conceptos teorias y debates sobre la integracion
regional”, NORTEAMERICA, Afio 6, Numero 2, Julio-Diciembre de 2011. Recuperado de
http://www.revistascisan.unam.mx/N orteameri ca/pdfs/n12/NAM00600210.pdf (septiembre de 2012).
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con rendimientos crecientes; ya que d transporte multimodal busca impulsar la formacién de
colisiones estratégicas en la utilizaciéon y explotacion de diferentes medios de transporte, y entre
quienes detectan la propiedad de los mismos ( en caso de estar en manos de diferentes personas ya
sean éstas fisicas, de existencia ideal 0 un grupo de éstas Ultimas), para ofrecer a los usuarios un
paquete de transporte logisticamente armado prestando un servicio altamente eficaz, confiable, a
menor costo, con una importante reduccion en el tiempo de transporte, y que se desarrolle como un
transporte de puerta a puerta o vinculacion directa, que relaciona la produccién con e consumo desde
el interior de un pais hasta la profundidad de otro significativamente distante (Kaller de Orchansky,
1991).

Parallevar a cabo € transporte de mercancias serequiereinversion en infraestructura, ya que
€s sumamente importante para € crecimiento econémico de una regién debido a que ingresos en la

misma, permite e intercambio comercial y la hace competitiva.

[.2.2.2. Importancia juridica

El transporte multimodal internacional, pone a dura prueba al Derecho; ya que tal como
expone Orchansky en su obra “Manual de Derecho Internacional Privado”, en el contrato de
transporte internacional se ponen en contacto las legislaciones nacional es de cada uno de | os Estados
por cuyo territorio se efectlia; y cada una de esas | egislaci ones nacional es reclaman € respeto debido
alas normas que comprometen el orden publico o son de derecho publicoy por lo tanto, de aplicacion
territorial. Es por ello que resulta muy dificil lograr un Derecho Unico y Adecuado, tal como se
pretende en la actualidad, ya que frente a la diversidad de reglamentaci ones nacionales, cada una de
las cuales exige ser aplicada a las obligaciones, derechos y responsabilidades que surgen en € tramo
del transporte g ecutado en el respectivo territorio (Kaller de Orchansky, 1991).

En este aspecto cobra importancia fundamental, la existencia de Convenios I nternacionales
(e.g. Convenio de Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal Internacional celebrado en el afio
1980), Regionales (e.g. Convenio de Transporte Multimodal Internacional en € &ambito del
MECOSUR), e incluso los que pudieran celebrarse a nivel nacional, con la finalidad de solucionar

convenciona mente algunas de aquellas dificultades.

I.3. Marco conceptual
A continuacion, se realizé un recuento de aquellos conceptos derivados de |os procesos de
integracion y de transporte que son de gran utilidad para el andlisis objeto de estudio



I.3.1. Economia del Transporte

Previo a abordar por separado conceptos relativos al proceso de integracion economicay de
transporte multimodal de mercancias, se considera importante mencionar € concepto que enlaza

directamente la temética que es € concepto de Economia del transporte.

Seguin Duque-Escobar® (2006), la Economia del Transporte eslarama de lateoria econémica
gue se ocupa del sector transporte, y que estudia € conjunto de e ementos y principios que rigen €
transporte de personas y bienes, y que contribuyen a la vida econémica y socia de los pueblos. El
transporte se encuentra relacionado con la economia, a tal punto que se afirma que € transporte,
como cualquier otra actividad productiva, es parte de dlla: sinlafuncién del sistema de transporte, no
se puede dar € bien econdmico, puesto que lainfraestructura se constituye en un factor de produccion,

y lamovilidad en un determinante del costo y del mercado.

Un aspecto destacable del transporte multimodal en lo que respecta a transporte de carga, es que los
avances registrados en la logistica han globalizado la economia, y expandido e comercio y €l

transporte internacional de mercancias.

[.3.2. Conceptos del transporte
[.3.2.1. Transporte multimodal

El concepto multimodal hasido definido en el seno dela organizacion delas Naciones Unidas
y regulado en México desde 1982, como € porte de mercaderias por dos 0 mas modos de transporte,
en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar situado en un pais en que €l
operador de transporte multimodal toma las mercaderias bajo su custodia, hasta otro lugar designado
para su entrega, situado en un pais diferente (SCT, 2008:2)°.

El transporte multimodal, por tanto se concibe como la articulacion entre diferentes modos
detransporte, afin derealizar masrépiday eficazmente | as operaciones de trasbordo de materiales y
mer cancias (incluyendo contenedores o articul os similares utilizados para consolidacién de cargas) y
como aquel en el que es necesario emplear mas de un tipo de vehiculo para transportar la mercancia
desde su lugar de origen hasta su destino final, pero mediando un solo contrato de transporte.

De acuerdo con el concepto general de transporte multimodal, es posible transportar carga

por medios multimodales a granel, con 0 sin contenedores o efectuar operaciones de transporte

8 Profesor del Médulo de Economiadel Transporte. Linea de Profundizacion en Vias, Transportes y Geotecnia.
Universidad Nacional de Colombia, Sede Manizales.

9 Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT). Organismo federal que regulatodo lo referente al sector
de comunicaciones y transportes en México. Recuparado de http://www.sct.gob.mx/upl oads/media/PT-SCT-
2008.pdf (Septiembre de 2012).
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multimodal doméstico. Dentro de este marco global, distinguimos € transporteintermodal (utilizando
diversos tipos de transporte pero utilizando una Unica medida de carga) y transporte combinado
(diferentes medios dentro de una misma cadena de transportes).

Generalmente € transporte multimodal es efectuado por un operador de transporte
multimodal, quien celebra un Contrato de Transporte Multimodal y asume la responsabilidad de su
cumplimiento en calidad de porteador.

Bojorquez’® (2012), argumenta que el transporte multimodal, designa e movimiento de
mer cancias usando dos 0 mas modos de transporte, cubierto por un contrato de transporte multimodal,
entrelugares distintos, donde |aarticulacidn que ofrece cada subsi stema suponen un uso masracional
de la energiay mejora de la eficacia en la diminucién de costos y tiempos de entrega, teniendo como
objeto final colocar en € mercado | os productos necesarios en e momento oportuno, en las cantidades
més adecuadas y con la calidad y el precio mas atractivo parad cliente final.

Menciona Ballesteros!! (2005) que € transporte internacional multimodal ha sido una
consecuencia de los avances tecnoldgicos en € transporte internacional, principalmente con la
utilizacion de contenedores o vehicul os cerrados capaces de ser transbordados de uno a otro medio
de transporte, sin necesidad de hacer manipulacion alguna de las mercancias contenidas en €
contenedor o vehiculos, |0s cuales al poder estar precintados, permiten € trnsito aduanero por varios
paises de forma rapida y expedita. Reafirma que la denominacién transporte multimodal es muy
recientey que con ellase pretende describir € traslado de mercancias desde su origen hasta su destino,

utilizando distintos medios de transporte (terrestre, maritimo, fluvial, etc.).

Ballesteros (2005), cita mas precisamente la fecha del 24 de mayo de 1980, haciendo
referencia que dentro de las actividades de la UNCTAD?2, se aprob6 en Ginebra e de las Naciones
Unidas sobre € transporte internacional multimodal de mercancias, y en él se define este transporte

COMo Sigue:

10 Rafadl Bojorquez Manzo. Ing. Civil, Especialista en € area de trasporte, Profesor Investigador del
Departamento de Ing. Civil y Minas, Actualmente (2012) es Director de Infraestructura y Adquisiciones,
Universidad de Sonora, Hermosillo, Son. México.

11 Alfonso J. Ballesteros Roman. Autor de varios libros de Comercio Exterior, Universidad de Murcia, Espaiia.

2UNCTAD- Conferencia de Naciones Unidas parael Comercioy @ Desarrollo. LaUNCTAD esd punto focal
delalas Naciones Unidas parad tratamiento integral de las cuestiones de desarrollo en las areas de comercio,
finanzas, inversiones y tecnol ogia. Fue creada en 1964 por la Asamblea General con el objetivo de coadyuvar
a la integracion de los paises en desarrollo en la economia mundial dentro de un marco propicio para €
desarrallo. Actual mente cuenta con 192 Estados miembros. Recuperado de
http://mision.sre.gob.mx/oi/index.php?option=com_content& view=article& id=161%3Aunctad& catid=13%3
A contenidoorganismo& Itemid=4& lang=es (enero de 2013).
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“El porte de mercancias por dos o0 medios diferentes de transporte por 10 menos, en
virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar situado en un paisen
que €l operador de transporte multimodal toma las mercancias bajo su custodia,
hasta otro lugar designado para su entrega, situado en un pais distinto ” (Ballesteros,
2005:349).

Por otra parte, Ruiz-Arévalo (2007) define como transporte multimodal o combinado aquél
que, en aplicacion de un solo contrato y con la emision de un titulo Unico, se lleva a cabo por uno o
varios porteadores combinando varios modos de transporte de forma sucesiva®®. Menciona también
gue & elemento esencial de estetipo de transportes es € empleo sucesivo de varios modos para poder
hacer legar una mercancia desde € cargador hasta € destinatario y hace énfasis en que la pluralidad
de porteadores o |a internacionalidad no es edemento definitorio en este tipo de transporte, por 1o que
perfectamente se pueden encontrar transportes multimodales gjecutados por un Unico porteador, en

el territorio de un mismo pais.

Ruiz-Arévalo (2007:74) plantea que “Tampoco es € hecho de que la mercancia vaya
contenerizada o de cualquier forma consolidada, si bien €l contenedor es un elemento estrechamente

asociado a este tipo de transportes”.

Aungue el transporte multimodal no es sinénimo de transporte en contenedor, el contenedor
es una herramienta de transporte que facilita la manipulacion de mercancias y simplifica el mango
delatransferencia de carga. Las grandes ventajas que proporciona €l contenedor esla proteccion que
proporciona a la carga: proteccion contra agentes externos y garantia de inviolabilidad de la carga,
mediante empl eo de precintos (sell os de seguridad).

Segln Castellanos (2009) d multimudalismo es una de las mas complgas formas de

transporte'®. Este autor no lo considera un tipo de transporte, sino una técnica que combina los

13 Javier Ruiz-Arévalo. Teniente Corond de Infanteria. XLII promocion. Nacido en Lesaca (Navarra). Ingresa
en la Academia General Militar en 1982, recibiéndose en 1987 Ha impartido conferencias sobre Apoyo
Logistico en operaciones expedicionarias, centradas en € campo del Movimiento y Transporte, a Curso
Superior de Logistica, Curso de Estado Mayor de las FAS y Alumnos de la Academia de Artilleria. (ESFAS,
ACART, ACLOG) Ademés de actuar como ponente en Punto de Encuentro de Logistica de Apoyo, PELA 05
ha particippdo en diversos grupos de estudio sobre Logisticaa  Recuperado  de
http://www.publicatuslibros.com/autor/info/javier-maria-ruiz-areval o/ (enero de 2013).

14 Andrés Castellanos Ramirez. Economista de la Universidad Jorge Tadeo Lozano. Especidista en Desarrollo
Econdmico Internacional y Gestion Portuaria. Ha gercido la ensefianza y dictado conferencias en las éreas de
economia, comercio exterior, distribucion fisica internacional de mercancias, desarrollo econdémico
internacional, gestion portuaria, logistica comercial internacional y terminal es de transbordo en la Universidad
del Nortey en administracion portuaria 'y logistica portuaria en la Corporacion Educativadel Litoral. Asesor y
consultor en temas de logisticay comercio exterior en importantes compafiias colombianas y en la actualidad
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diferentes medios, para obtener un movimiento de carga eficiente. Mientras que los medios de
transporte han estado funcionando en e mundo por mucho tiempo, dice: “el multimodalismo es uno
de los mas importantes desarrollos en el ambiente de negocios internacionales de las décadas”™
(Castellanos, 2009:111). Al igual quelos autores mencionados anteriormente establece que €l término

transporte multimodal tuvo lugar en 1980 en Ginebra, Suiza.

Castellanos (2009), menciona que € transporte multimodal es un sistema de coordinacién de
los diferentes medios de transporte para hacer un envio. Lo califica como uno de los mas
revolucionarios avances de la logistica en los Ultimos tiempos y compara la definicion literal de
transporte multimodal: “el uso de mds de un medio de transporte” con una masreal que seria: “un

embarque gque usa medios de transporte diferentesy coordinados” (Castellanos, 2009:112).

Retomando que Ruiz-Aréval o (2007:352), destaco las ventajas que proporciona €l transporte
multimodal como: la proteccién y garantia de la carga, al respecto Castellanos (2009:114) agrega a
estas ventgjas: seguridad de la carga, eficiencia 'y rapidez tanto en € manejo como en la llegada de

|as mercancias a su destino final.

[.3.2.2. Transporte I ntermodal

El transporte intermodal se refiere al movimiento de mercaderias por varios modos de
transporte donde uno de | os transportistas organiza € transporte compl eto desde un punto o puerto de
origen via uno o més puntos de interface hacia un puerto final o punto final. Los distintos tipos de
documentos de transporte que se emiten, dependen de la forma en que la responsabilidad del
transporte completo es compartida. Se pueden emitir "Documentos de Transporte Intermodal” o
"Conocimientos de Transporte Combinado”. (SCT, 2008:3).

Es decir que en € caso de un Transporte Intermodal un transportista organiza un transporte
de "punta a punta’, pero sin aceptar la responsabilidad por toda la cadena y hay varios documentos
de transporte o un documento, donde € transportista contractual manifiesta actuar en ciertos tramos
gue él subcontrata, como agente y no como principal.

es profesor catedratico de pregrado y posgrado en la Universidad del Norte. Autor del libro: Manual de gestion
logistica y del transporte y distribucion de mercancias7 Barranquilla, Colombia (2009). Recuperado de
http://books.googl e.es/books?d=JY ydauBcriOC& pg=PA 111& dg=conceptottransportetmultimodal & hi=es& s
a=X& ei=tSo9UffuPI02AWEIY DwBQ& ved=0CDcQ6A EwA Q#v=0onepage& g=concepto%20transporte%620m
ultimodal & f=false (Febrero de 2013).
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Segln Cendrero®™ y Truyols!® (2008:29) € transporte intermodal se define como aguel
transporte que utiliza sucesivamente de manera complementaria, varios modos de transporte: por
carretera, por ferrocarril, maritimo y aéreo. Dentro de la intermodalidad surge € concepto de
transporte combinado. Se considera transporte combinado aquel que existiendo un Gnico contrato con
el cargador o usuario es realizado material mente de forma sucesiva por varias empresas porteadoras
€n uno o varios modos de transporte.

Castellanos (2009), plantea que € transporte intermodal es una operacién combinada, la
persona encargada de su coordinacion y desarrollo es €l organizador del transporte multimodal, que
expide un documento y responde ante e embarcador por la totalidad de la operacion del transporte
segmentado. Si e transporte intermodal se lleva a cabo de la forma anteriormente descrita, €
convenio mencionado institucionalizara esta modalidad y lo convertira en multimodal propiamente
dicho.

Como se puede observar la diferencia entre la definicion de transporte multimodal del
Convenio de las Naciones Unidas y la de transporte intermodal, es que en € transporte multimodal
el prestador del servicio se hace responsable de la carga desde que la recibe bajo su custodia hasta
gue hace entrega al destinatario final; y, en @ transporte intermodal, € que integra la cadena
Uni camente se hace responsable, en su caso, del segmento de transporte que representa, actuando sol o
como agente de | 0s otros servicios que subcontrata.

Tomando en consideracién las definiciones antes descritas y la vision de la Secretaria de
Comunicacionesy Transportes respecto del multimodalismo, la operacion intermodal forma parte del
Sistema Multimodal.

[.3.2.3. Transporte internacional de mercancias

El transporte internacional de mercancias es el “traslado de mercancias” desde un lugar,
Ilamado de partida o carga, a otro ubicado fuera del &mbito territorial de un estado (regién) en
particular, llamado de destino o arribo o descarga; y viceversa. Se visualiza que su definicién es

comprensiva, tanto de |os llamados tréficos de exportacién como |os de importacion.

15 Benjamin Cendrero Agenjo. Ingeniero de caminos, puertos y canales del estado, licenciado en economiay
profesor de economia del transporte en la Universidad Alfonso X e Sabio. Autor junto con Sebastian Truyols
ddl libro El transporte Aspectos y tipologia. Recuperado de
http://books.googl e.es/books? d=g6F9uOI PCI4C& pg=PA 29& dg=concepto+transportetintermodal & hl=es& sa
=X& ei=s189UfG6D4}i2QW T8oHWDA & ved=0CD cQ6A EwA A#v=onepage& g=concept0%20transporte%20i
ntermodal & f=false (octubre de 2012).

16 Sebastian Truyols Mateu. Profesor de la Universidad Complutense de Madrid y de la Universidad Alfonso
X e Sabio.
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Si bien € andlisis se centralizara fundamental mente en e transporte multimodal internacional
de mercancias, ello no significa que ésta modalidad de transporte no tenga aplicaciéon dentro del
transporte nacional de mercancias, entendido éste como “el traslado de mercancias desde un lugar,
[lamado de partida o carga, a otro [lamado de destino, arribo o descarga, ubicado dentro del ambito
territorial del estado” (Dicken, 2011:123); de manera que los conceptos generales que se
desarrollaran a continuacion se pueden trasladar a ese @mbito sin dificultad.

Segln Pro-México'’ (2010) € tréfico internacional, se ocupadel transporte de las mercancias
gue se reciben de proveedores extranjeros (e.g. la adquisiciéon de una materia prima producida en el
extranjeroy que serequiere hacer llegar aotro pais parala produccién de unbien final), esta actividad
requerira de tréfico internacional. Este, serd regido no sdlo por las legislaciones aplicables al pais
destino sino también por las legislaciones aplicables al paisde origen y todas aquellas que se apliquen
en & @mbito internacional .

El tréfico es e conjunto de actividades que tienen por objeto la planeacién y control del
movimiento de inventarios, proteccion y almacenamiento de materia prima, productos semi-
manufacturados y terminados de una linea de fabricacion. Esto incluye transportaciéon, manegjo de
materiales, empaquetado industrial, almacenamiento, control de inventarios y la comunicacién
adecuada para una administracion eficaz.

El concepto de tréfico es muy amplio y se refiere al transporte externo de las mercancias y
materiales para que se reciban y entreguen adecuadamente. La actividad de tréfico se enfoca
primordialmente hacia la identificacién, ubicacion de los embarques y su agilizacion o activacion
durante su trayecto ala empresa.

Dentro dd abastecimiento moderno, € tréfico representa una actividad especializada y
definida que coadyuva a mantenimiento de un constante flujo de materiales hacia la empresa; y por
su area de desarrollo puede ser: trafico internacional. (Pro-México, 2010:6).

A su vez, se debe tener en cuenta que el fendmeno del multimodalismo dentro del area del
transporte, obedece a la corriente de transporte internacional de mercancias, que trata de ganar un
espaci o especial mente dentro del marco de las relaciones comerciales internacional es. Ental sentido,

busca lograr una unificacidn de criterios practicos y juridicos, tanto a nivel regional como mundial,

"Pro-México es e organismo del gobierno federal mexicano encargado de fortal ecer la participacion de México
en la economia internacional. Para €llo, apoya la actividad exportadora de empresas establecidas en € pais y
coordina las acciones para atraer inversion extranjera directa a territorio nacional. ProMéxico fue establecido
e 13 dejunio de 2007, mediante Decreto Presidencial, bajo la figura de fideicomiso piblico sectorizado ala
Secretaria de Economia, y cuenta con unared de 52 oficinas en la Republica Mexicanay més de 30 oficinas en
21 paises. Recuperado de
http://www.promexico.gob.mx/work/model s/promexi co/Resource/96/1/images/M edi osDeT ransportel nternaci
onal.pdf (enero de 2013).
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yaque es esencial dotar al trafico comercial internacional de un marco de seguridad, que permitirala
existencia de un fluido y regular intercambio de bienes y servicios en @ marco de un mundo
globalizado.

1.3.2.4. Logistica en el comercio internacional

Espeiel® (2012), menciona que lalogisticaen € comercio internacional es parte esencial de
la cadena de suministro, considerando que es de gran ayuda para que las empresas puedan planear,
implementar y controlar de manera eficiente € flujo de sus productos y de lainformacion que ésta

generadesde su origen, hastad punto de consumo o comercializacion.

Pro-México (2010), propone que durante mucho tiempo, la logistica ha sido identificada
como una simple actividad relacionada con la produccion y distribucién. Sin embargo, hoy en diala
logistica requiere especial atencion de los directivos de las empresas, ya que interviene en casi todas

las etapas del ciclo de vida de | os productos, sobre todo si € mercado meta es internacional . *°

Lalogistica estd encaminada a tomar buenas decisiones con respecto a los medios utilizados
en un universo de exigencias muy complegas, que abarcan aspectos humanos, fisicos, geograficos,

legales y de medio ambiente.

A lolargo de su historia, € sector de lalogistica ha sufrido cambios importantes. A lafecha,
Se reconocen cuatro grandes etapas en laevolucion y progreso de sus servicios. De acuerdo con el ex
Subsecretario de Comunicaciones y Transportes y especialista en transporte, Dychter (2012), € afio
de 1960 fue la plataforma para establecer una serie de servicios, que iniciaron con los operadores

independientes, responsabilidades separadas, manejo de seguros y laintroduccion del contenedor.?

18 Joel Espeje Blanco. Doctor en Economia. Profesor-Investigador de tiempo completo, miembro del sistema
nacional de investigadores. Actualmente Jefe del Departamento de Economia (2013), Division de Ciencias
Econémicas y Administrativas, Universidad de Sonora, Hermosillo, Sonora, M exico.

19 Pro-México Médul o de Logistica Internacional Recuperado de
http://www.promexico.gob.mx/work/model s/promexi co/Interactivos/Capacitacion_virtual/Introduccion a la
logistica internacional/Bienvenida/Bienvenida.htm (noviembre de 2012).

20 Aarén Dychter Poltolarek. Especialista en comunicaciones y transportes. subsecretario de Transportes de la
SCT de 1994 a 2006. Es doctor en Economia por la Universidad George Washington y desde 2007 funge como
presidente de ADHOC Consultores Asociados, firma que particip6 en € disefio, estrategia y puesta en marcha
del Tren Suburbano y & Mexibus. Recuperado de http://www.logisticamx.enfasis.com/notas/60372-
proyecci ones-l ogi sticas-mexico-e-mundo (enero de 2013).
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Una década después, empez6 un bloque de transporte modal asociado con temas de
regulacién, privatizaciones, aperturas comerciales;, los aspectos de proteccionismo fueron
desapareciendo con €l fin de intercambiar practicas comunes. También hubo un incipiente desarrollo

de tecnol ogias, modernizacion administrativay unificacion de operadores.

Un momento clave en e ambito logistico fue en 1995, ya que hubo una transicion sobre €l
transporte modal a las cadenas logisticas, asociado a una tendencia de globalizacion, tratados
mundial es e intercambio de economias potenciales. El especialista en transporte acept6 que hubo un
desarrollo importante en los hubs globales, asi como tendencias tecnol égicas, experimentos con las
aplicaciones en internet y, por lo tanto, la creacion de empresas especializadas en logistica, a las

cuales se les [lamaba de servicios terciarios u outsorcing.

Como periodo determinante del uso de estos servicios, en 2002, hubo un cambio significativo,
ya que se dio una evolucién de las cadenas | ogisticas por |as cadenas de valor, donde actual mente se
procesan las mercancias, se reciben insumos y se afiade valor. Asimismo, empezaron las alianzas
estratégicas, redes de sistemas logisticas, aduanas virtuales, pero también hubo mayor énfasis en la

seguridad —teniendo como antecedente |os hechos del 11 de septiembre de 2001 en Estados Unidos-

Las empresas logisticas deberan atender con mayor dinamismo la movilidad de paises
emergentes -mas que en paises desarrollados- asi como disminuir la emision de particulas
contaminantes a ambiente, y no mantener la dependencia del petrdleo, en ese sentido: usar
tecnologias hibridas. Ademas de trabajar en la seguridad operacional como en la parte fisica de las
cadenas | ogisticas, aconsg6 € especialista.

Las cuestiones a considerar en un mediano y largo plazo, serén: confiabilidad,
competitividad, y productividad; en sintesis, el futuro es de retos pero también de grandes
oportunidades (Dychter, 2012).

Las empresas logisticas deberdn atender con mayor dinamismo la movilidad de paises
emergentes -mas que en paises desarrollados- asi como disminuir la emision de particulas
contaminantes al ambiente, y no mantener la dependencia del petrleo, en ese sentido: usar
tecnologias hibridas. Ademés de trabajar en la seguridad operacional como en la parte fisica de las

cadenas logisticas, aconsgja el especialista.
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Para Dychter (2012) las cuestiones a considerar en un mediano y largo plazo, serén:
confiabilidad, competitividad, y productividad; en sintesis, € futuro es de retos pero también de

grandes oportuni dades.

1.3.2.5. Corredor Multimodal

Teniendo presente el manejo de transporte de carga de mercancias, un corredor multimodal
es un ge de transporte de contenedores, que tiene asociada la infraestructura especializada y
actividades logisticas destinadas a articular las estrategias de distribucion fisica de las diversas
cadenas productivas que circulan por ellosy agregar valor alosflujos (Boske y Cuttino 2003).

La SCT# (2008), por su parte menciona que un corredor multimodal es un par de
origen/destino o bien laruta, alo largo de la cual se cuenta con infraestructura de transporte y las
facilidades necesarias paralatransferencia dela carga, en los cuales se prestan serviciosintegrados y
disefiados para atender necesi dades especificas de | os usuarios del transportey del comercio nacional
einternacional.

El trafico de carga a través de los corredores fluye sin obstaculos, gracias a la
interconexion de puertos, carreteras, fronteras, lineas férreas, terminales portuarias, terminales
interiores de carga, libramientos de las ciudades, pasos a desnivel, y equipo rodante, y sumando alo
anterior un marco juridico-administrativo que permita la coordinacién de los diferentes modos de
transporte y una eficiente operacién durante el trayecto.

El que los corredores multimodales operen de manera eficiente, contribuye al desarrollo
econdémico de las zonas por las que cruza € corredor, y a su vez un buen funcionamiento de los
corredores multimodales depende en gran medida del buen manejo de | os contenedores, asi como de
su rgpido traslado del barco al ferrocarril en sus varias conexiones y del ferrocarril a camiones de
carga de ser necesario; para lograrlo, es imprescindible la reduccién y de ser posible la €iminacion
detrédmites en larecepcion y entrega de los contenedores, |0 que exi ge una eficaz coordinacién entre
los diferentes transportistas producto de una minuciosa planeacion entre ellos.

El objetivo final de los corredores es atraer € tréfico internacional y agilizar € proceso del

comercio, en virtud de la reduccién detiempos y costos que |os hagan ser competitivos.

a Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT). Recuperado de
http://www.sct.gob.mx/fil eadmin/CGPM M /PN DP2008/doc/pesp/log.pdf (marzo de 2013).
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1.3.2.6. Hub Logisitico

Durante la década de 1990, investigadores y estudiosos, principalmente en los paises
centrales del sistema—mundo, empiezan a desarrollar e introducir € llamado enfoque de HUB como
elemento esencial de andlisis para explicar las tendencias recientes en la organizacion del transporte
maritimo internacional, basado en la proliferacion del uso dd contenedor, en € desarrollo de
terminales portuarias especializadas para € manejo de los mismos y en la integracion multimodal
con lostransportesterrestres. Sin duda, laaperturacomercial y la globalizacion econémica, apoyadas
en un importante proceso de innovacion tecnoldgica en las comunicaciones y e transporte,
planteaban abruptos cambios en e ambito maritimo—portuario que requerian ser explicados mediante
la construccién de nuevos conceptos, dada la insuficiencia de la terminologia previa tanto en las

disciplinas de ingenieria, como en la economiay geografia del transporte.

Para Hoffmann (2000) € enfoque de hub and spoke fue desarrollado inicialmente por
especialistas de la rama de transporte aéreo. Desde la década de 1980 cabré creciente fuerza laidea
de concentrar los vuelos intercontinentales en determinados aeropuertos, para de alli distribuir
pasajeros hacia su destino final a través de rutas locales o subcontinentales. Aeropuertos como
Singapur y Tokio, en Asia, Atlanta, Chicago y Los Angeles, en Estados Unidos, Londres, Frankfurt
y Paris, en Europa, son algunos g emplos de hubs and spoke con crecientes rutas de trasbordo hacia

un lugar cada vez mas diversificado y extenso.

Posteriormente, durante los noventa, € planteamiento de los hub and spoke comienza a ser
adaptado y redefinido paraaplicarse en los estudi os maritimo—portuarios. Su uso proliferaen diversas
publicaciones especializadas sobre terminales portuarias, rutas de contenedores, lineas navieras,

transporte multimodal y logistica.

Este enfoque ha sido desarrollado principal mente por la escuela funcionalista, cuyavision se
inscribe en lateoria econdmica neoclésica. En términos generales, 1os puertos hubs (Ilamados puertos
"pivotes" por analistas de la CEPAL, que buscan castellanizar el término) han sido definidos “como
puertos maritimos que concentran carga de diferentes procedencias y destinos, nacionales y
extranjeros, para su posterior redistribucién. Generan asi negocios para la economia local al

transportar el comercio que no es del entorno cercano al propio puerto” (Hoffmann, 2000:122).

En general un HUB, se puede considerar un centro de distribucion de trafico apropiado para

realizar embarquesy llevar a cabo € transporte multimodal internacional de mercancias.
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1.3.2.7. Cadena de Suministro

La cadena de suministro es la secuencia de eventos que cubren € ciclo de vida entero de un
producto o servicio desde que es concebido hasta que es consumido (Blanchard, 2010). Para este
autor la" Cadena de Suministro" no esta limitada a empresas manufactureras, sino gue se haampliado
paraincluir tanto " productos tangibles' como "serviciosintangibles' que llegan al consumidor y que
requieren a su vez insumos de productos y servicios.

La Cadena de Suministro eslabona a muchas compafiias, iniciando con materias primas no
procesadas y terminando con e consumidor final utilizando los productos terminados. Todos los
proveedores de bienes y servicios y todos los clientes estan eslabonados por la demanda de los
consumidores de productos terminados al igual que los intercambios materiales e informaticos en e
proceso | ogistico, desde la adquisicién de materias primas hasta la entrega de productos terminados

al usuario final.

1.3.3. Conceptos de integracion econémica
1.3.3.1. Integracién regional

Laintegracion regional se puede definir como un proceso por € cual los Estados nacionales
“se mezclan, confunden y fusionan voluntariamente con sus vecinos, de modo tal que pierden ciertos
atributos facticos de la soberania, a la vez que adquieren nuevas técnicas para resolver
conjuntamente sus conflictos” (Haas, 1971:6). A esta definicién anterior de Ernest Haas debe
agregarse que lo hacen creando instituciones comunes permanentes, capaces de tomar decisiones
vinculantes para todos |os miembros.

Otros elementos —el mayor flujo comercial, el fomento del contacto entre las dites, la
facilitacion de |os encuentros o comunicaciones de las personas a través de las fronteras nacionales,
la invencién de simbolos que representan una identidad comin— pueden tornar mas probable la
integracion [pero no son su equivalente] (Malamud y Schmitter, 2006:17). El caso europeo es un
giemplo de la existencia de estos mecanismos que pretenden compensar la existencia de los costes

internos debidos a laintegracion.?

1.3.3.2. Integracion econémica

22 para profundizar en el andlisis véase sobre el particular a Ruesga (1993).
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Segln Vézquez-Ruiz= (1997), € concepto de integracion econdmica ha sido desbordado por
la realidad, ya que mas alla de la formalidad existe un proceso de integracion econdmica mundial,
gue como modalidad conduce ala conformacién de bl oques regional es entre determinados conjuntos
de paises.

Laintegracion econémica es € término usado para describir |os distintos aspectos mediante
los cuales las economias son integradas, también se conoce como € modelo por medio del cual 1os
paises pretenden beneficiarse mutuamente a través de la eliminacién progresiva de barreras al
comercio. Cuando la integracion econdémica aumenta, las barreras a comercio entre mercados
disminuyen. La economia més integrada o consolidada actualmente, entre naciones independientes,
esla Unién Europeay su zona'Eurd’. La integracién consiste en eliminar, de manera progresiva, las
fronteras econdmicas entre paises (Balassa, 1961). Ademds cita las cuatro etapas necesarias para que
se lleve a cabo €l proceso de integracion econdémica que se describieron lineas atrés en teorias de
integracién econémica.

Por otro lado, Pérez-Gonzélez?* (2010), resalta la definicion y significado de Integracion

econdmica de la siguiente manera:

a) La Integracion Econdmica (IE): consiste en la eliminacién de fronteras econémicas entre
dos 0 méas economias, entendiendo como frontera a una demarcacion que limita la movilidad
de bienes, serviciosy factores. A ambos lados la determinacion de los precios, y la calidad
de productos y factores sélo resultan marginalmente influidas por los flujos entre ambos
lados.

b) El significado de la IE es & aumento de competencia real o potencial, engendrada tanto
por la aparicién de competidores en € pais o grupo de paises, como por los propios

empresarios que compiten fuera de su economia. La competencia conduce a precios mas

2 Migud Angel Vézquez Ruiz. Doctor en Economia por la Universidad Auténoma de México; estudi6 la
Maestria en Economiay Politica Internacional en e Centro de Investigacion y Docencia Econémicas (CIDE)
y laLic. en Economia en la Universidad de Sonora. Premio Investigacion Econdémica Jesls Silva Herzog, que
otorga € Instituto de Investigaciones delaUNAM y Miembro del Sistema Nacional de Investigadores desde
1995. Profesor-Investigador en € Departamento de Economia de la Universidad de Sonora y actualmente
(2012), Coordinador del Posgrado en Integracién Econdmica, Universidad de Sonora, Hermosillo, Sonora,
México.

2 Patricio Pérez Gonzélez. Licenciado en ciencias politicas, econdmicas y comerciales (Seccion de econdmicas y
comerciales) por la Universidad del Pais Vasco, en 1973. Licenciado en Ciencias politicas y sociologia (Seccién de
sociologia) por la Universidad Complutense de Madrid, en 1989. Doctor en ciencias econémicas y empresariales por la
Universidad de Cantabria, en 1992. Profesor titular de Universidad del Departamento de Economia (Universidad de
Cantabria), a tiempo completo, con docencia en doctorado y postgrado, desde 1995. Tres quinquenios de docencia.
Recuperado  de  http://ocw.unican.es/ciencias-sociales-y-juridicas/integracion-economica-europea/sobre-el-profesor-
Upatricio-perez-gonzalez (noviembre de 2012).
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bajos, mejor calidad y mayor capacidad de eleccion, asi como a un empuje general hacia el

cambio (direccion e intensidad de lainnovacién, y habitos de trabajo).

1.3.3.3. Globalizacion

La globalizacion es un proceso econémico, tecnolégico, social y cultural a gran escala, que
consiste en la creciente comunicacion e interdependencia entre los distintos paises del mundo
unificando sus mercados, sociedades y culturas, a través de una serie de transformaciones sociales,
econdmicas y politicas que les dan un carécter global. La globalizacion es a menudo identificada
como un proceso dinamico produci do principal mente por las soci edades que viven bajo el capitalismo
democratico o la democracia liberal y que han abierto sus puertas a la revolucion informética,
plegando a un nivel considerable de liberalizacion y democratizacion en su cultura paolitica, en su

ordenamiento juridico y econdémico nacional, y en sus rel aciones internacionales (DRAE, 2006).

[.3.3.4. Mundializacion

Ciertos autores, sobre todo |os de la escuela francesa, consideran méas adecuado en espafiol el
término mundializacién, en lugar de globalizacion, puesto que en espafiol “global” no equivale a
“mundial”, como si ocurre en inglés. Sin embargo, el Diccionario de la Real Academia Espariola
registra la entrada “globalizacion”, entendida como la tendencia de los mercados y de las empresas a
extenderse, al canzando una dimension mundial que sobrepasalasfronteras nacionales (DRAE, 2006),
mientras que la entrada mundializacion no aparece en el Diccionario.

Samir Amin (1999) destaca que la mundializacion no es necesariamente algo nuevo en la
historia de la humanidad, por € contrario menciona que en realidad, las sociedades anteriores al siglo
XVI no estaban aisladas, sino que competian entre si dentro de sistemas regionales (y quiza dentro
de un sistema mundial). Por otro lado hace hincapié en la especificidad de la mundializacion
capitalista, entendiendo que las evoluciones que rigen € sistema en su conjunto determinan € marco
en el que operan los “ajustes” locales.

La mundializacién es una dimension permanente del desarrollo de las sociedades. Resdltala
tesis segun la cual todas las sociedades humanas habian constituido en todos | os tiempos un sistema
mundial integrado, en permanente evolucion, que parteal fin de cuentas del concepto de competencia

y necesidad de consumo.

|.4. Conclusiones
Se considera importante realizar un analisis a lo largo de este capitulo sobre las diferentes
teorias y conceptos que se aplican de manera directa a desarrollo del presente proyecto de

investigacion. El caso que nos ocupa es € transporte multimodal como facilitador del proceso de
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integracion econdmica de Sonora con la globalizacién, que implicala utilizacion de mas de un modo
detransporte, ya que la extremada competitividad de | os mercados ha convertido al transporte en uno
de los gjes principales de las decisiones del comercio internacional. A su vez, € hacer uso del modo
o los modos mas adecuados para trasladar las mercancias, es 0 mas conveniente.

Asi mismo, se concluye que € transporte es la expresién concreta de la integracion regional
einternacional, sin dgjar delado laintegracion econdmica, ya que através de los sistemas y redes de
transporte, |os proyectosy procesos econdmicas en gran escala son fundamentales para los sustentos
e instrumentos geograficamente disponibles, por tanto sin e uso del transporte, nada de |o anterior
seria posible.

En resumen, € transporte multimodal es una adecuada herramienta de integracion, ya que
consiste en la combinacion de diversos modos de transporte efectuada con caracter institucional,
abarcando varios aspectos y através de la cual se establecen relaciones comerciales entre paises, que
generan una relacién beneficiosa para los mismos, a partir de que se lleva a cabo esta operacion. El
desarrollo de una region, en este caso Sonora, depende de sus relaciones con otras, tanto del interior
como del exterior, através de medios de transportes eficaces y eficientes, lo cual implica el uso del
transporte multimodal en nuestro estado.
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CAPITULOII.
EL TRANSPORTE MULTIMODAL EN EL MUNDO, TIPOLOGIAS

I1.1. Introduccion

El presente capitulo nos sirve de manera sucinta para dar a conocer e marco contextual
referencial sobrela operatividad del transporte multimodal en € mundo, ya que unaregion determina

su dinamica por trestipos de fuerzas: las propias, las nacionalesy las internacionales.

Sonora y sus localidades se vinculan con la globalizacion, a través de redes de transporte
utilizando las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacién, cada entidad tiene sus
caracteristicas propias tanto econdmicas, histéricas, paliticas, sociales y geograficas que influyen en
el desarrollo de la misma. El peso de lo internacional, refiriéndonos a la globalizacion es muy
importante ya que penetrar en los mercados externos siempre ha sido un anhelo que los agentes
econdmicos de |os paises han tenido, sin embargo los vinculos del comercio con lo global dependen
de manera directa de la forma de transportar las mercancias y por consiguiente del transporte
multimodal.

En la actualidad, esta forma de operar del transporte esta considerada a nivel mundial como
la herramienta més adecuada para € traslado de mercancias, gracias alas ventgjasy vinculacién que
ofrece cada modo de transporte para obtener una mayor precision en los tiempos de entrega, ogrando
la interaccion ordenada de los diferentes sistemas y operando como un sistema logistico eficaz y

eficiente.

El tema de transporte es considerado un detonante para la integracion econémica, de ahi la
relevancia de recurrir a andlisis sobre redes internacionales de transporte,  pues, para que exista
comunicacién e intercambio comercial entre los diferentes paises y para que se lleve a cabo dicha
integracion, es imprescindible analizar la situacion del comercio en € mundo, € transporte

internacional de mercancias y los modos de transporte requeridos para lograr tal fin.

Esfundamental, conocer la estructuradel transporte multimodal, su relacién con e comercio

internacional através de indicadores como |0 son, exportaciones e importaciones, laforma enlaque
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opera a través de tratados y asociaciones que regulan dicha actividad, por lo que para este fin

especifico llevaremos a cabo principal mente investigacién documental.

I1.2. Marco contextual internacional sobre el transporte multimodal

El proposito de este apartado es |levar a cabo una funcion referencial sobre el transporte

multimodal en el mundo y lo referente al entorno del mismo durante periodo 1980-2012.

[1.2.1. Antecedentes del transporte multimodal en el contexto internacional

A nivel Internacional, la institucionalizacion dd transporte multimodal comienza con la
elaboracion del Convenio de las Naciones Unidas sobre e Transporte Multimodal Internacional de
Mercaderias, suscripto en Ginebra el 24/05/1980 ( SCT, 2008:2).

El Convenio Multimodal ® pone de manifiesto |os diferentesintereses enjuego y las diversas
regulaciones unimodal es internacionales (convenios y leyes internas) que debieron ser coordinadas
para obtener el acuerdo. En tal sentido, al aparecer e multimodalismo como un nuevo fenémeno del
transporte frente a la imposibilidad préctica que ofrece la aplicaciéon de las leyes unimodales
existentes, por insuficientes y diversas, este tipo de transporte quedaria librado no a principios
juridicos gue ordenarian su desarrollo, sino a conductas impuestas por aquellos paises con mayor

poderio politico y econémico, que o efectuarian acorde con sus intereses.

Este Convenio puede ser considerado la primera etapa a nivel internacional reguladora y
planificadora ddl transporte multimodal internacional de mercaderias, ya que € mismo establece
determinadas bases de entendi miento comun entre las naciones. Por ello ser tomado como un model o
gue afirma principios juridicos a partir de la interaccion de reglas tradicionales del transporte y la
creacion de modernos ingtitutos, ademas esta norma internacional debe ser complementada con una

adecuada legislacion local que garantice en mayor medida los intereses de los paises

% Convenio sobre € Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, elaborado en la Conferencia de las
Naciones Unidas. Recuperado de http://unctad.org/es/PublicationsLibrary/tdmtconf17_es.pdf (abril de2013).
Para profundizar el andlisis véase sobre particular anexo 1 de este documento.
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latinoamericanos, perfeccionando todos agquellos aspectos tendientes a tal fin que se presentan
insuficientemente tratados en e Convenio (SCT 2008:3).

11.2.1.1. Instituciones multilaterales que involucran al transporte multimodal con €

comercio internacional.

La Organizacion de las Naciones Unidas (ONU)?, por lo expuesto anteriormente es la
institucion que marca lainstitucionalidad del  transporte multimodal, iniciando a partir del convenio,
un proceso de blsqueda deinstrumentos paralafacilitacién del comerciointernacional y el desarrollo
del transporte multimodal, encomendando a la Conferencia de las Naciones Unidas parae Comercio
y e Desarrollo (UNCTAD)? y ala Camara de Comercio Internacional (ICC)%, la elaboracion de
reglas, hoy conocidas como las “Reglas UNCTAD/ICC® relativas a los Documentos de Transporte
Multimodal” las cuales fueron aprobadas en la reunion de la Camara Nacional de Comercio (ICC)
del 11 dejunio de 1991, estas reglas son de adopcion voluntaria y solo pueden ser adoptadas hasta

cuando € Convenio entre en vigor.

La normatividad de Naciones Unidas, ha servido de marco juridico para precisar los
conceptos sobre Transporte Multimodal y las responsabilidades del Operador de Transporte
Multimodal (Lozano, 2000:11).

26 Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). Establecida € 24 de octubre de 1945 por 51 paises resueltos
amantener la paz mediante la cooperacion internacional y la seguridad colectiva. Actualmente, casi todas las
naciones del mundo son Miembros de las Naciones Unidas: en total, 192 paises.

Para mayor informacién véase http://www.onu.org.mx/onu.html recuperado (mayo 2013).

27 La Conferencia de las Naciones Unidas parael Comercio y Desarrollo (UNCTAD), es € 6rgano principal de
la Asamblea General en la esfera del comercio y € desarrollo. Fue establecido en 1964, con el mandato de
acelerar d desarrollo comercial y econdmico, haciendo especial énfasis en |os paises en desarroll 0. Recuperado
de http://unctad.org/en/Pages/Home.aspx (enero de 2013).

2 Camara de Comercio Internacional (ICC) es la organizacion empresarial que representa mundialmente
intereses empresarial es. Se constituyo en Paris en 1919 y contintateniendo su sede social en lacapital francesa.
Para més informacin sobre este organismo, véase: http://www.iccspain.org/ (recuperado en abril 2013).

% Para ver d contenido, véase sobre particular anexo 2 de este documento. Recuperado de
http://r0.unctad.org/ttl/docs-legal/nm-
rules’ UNCTAD%20l CC%20Rules' UNCTAD%20I CC%20Rules_spanish.pdf (mayo de 2013).
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De la misma forma, otra Institucion involucrada directamente con el traslado de mercancias
hacia € exterior, esla Organizacion Mundial del Comercio (OMC)¥, que se ocupa de las normas de
alcance mundial que regulan el comercio entre |os paises. Su principal funcion es garantizar que los
intercambios comerciales tengan lugar en la forma més fluida, previsible y libre posible. Al haber
intercambio comercial en e mundo, € transporte multimodal es e indicado de llevar a cabo €

traslado, por ello, larelacion tan estrecha quetienenla OMC y d transporte multimodal.
[1.2.2. El comercio internacional y el transporte multimodal

El comercio internacional, actualmente es caracterizado por un proceso de lucha constante
para obtener mayores niveles de competitividad, como Unica manera de conquistar 0 mantener
mercados. Cada vez es mas evidente laincidencia de los costos de transporte en la competitividad
de los productos en los mercados externos. Este sistema de transporte, permite obtener ahorros
substanciales en | os procesos de distribucién fisica de las mercancias deimportacion y de exportacién

posibilitando asi alos empresarios mejorar la competitividad de sus productos en mercados externos.

El precio delos productos en el mercadointernacional, se establece en gran parte por € costo
del transporte. Por esta razon para mgorar las condiciones de competitividad en & mercado
internacional es necesario, ademas de incrementar |os niveles de productividad, disminuir el costo de

su distribucion, en su precio final.

El Transporte Multimodal, se estaimponiendo en e mundo como la modalidad més adecuada
de contratacion del transporte internacional de mercancias en un ambiente altamente competitivo. El
multimodalismo permite aplicar economias de escala al proceso de transporte de mercancias,
aprovechando las ventgjas de cada modo de transporte, para obtener mayor precision en los tiempos
de entrega. Esto permite a los empresarios adelantar una planeacion estratégica de sus procesos de

produccién y distribucion.

%0 Organizacion Mundial del Comercio La Organizacion Mundia del Comercio (OMC). Es la Gnica
organizacién internacional que se ocupa de las normas que rigen & comercio entre los paises. Para mayor
informacion véase http://www.wto.org/spanish/thewto_s/whatis s/whatis_s.htm (Recuperado marzo de 2013).
V éase también anexo 3 de éste documento.
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El Operador de Transporte Multimodal facilita al empresario € proceso mismo de
contratacién del transporte, brindandole mayor precision en lostiempos de entrega de las mercancias,
ademés de la ventgja de contar con un solo interlocutor en cuanto a la distribucién fisica de sus

productos.

En d ambito internacional, los usuarios de servicios de transporte han encontrado en €
transporte multimodal una herramienta Gtil y flexible para mangar la distribucion fisica de sus

productos de una manera agil, segura, eficiente y a costos competitivos.

En general, enlos paises subdesarrollados, existe alinlaresistenciaacontar con € Transporte
Multimodal como una alternativa viable, en parte por deficiencias estructurales y/o falta de
infraestructura para e desarrollo adecuado de esta modalidad de transporte y por e desconocimiento

sobre sus beneficios.

El Transporte Multimodal ha hecho posible convertir en ventajas, los obstaculos de la
combinacién de modos, mediante € desarrollo de modernas tecnologias de planeacién y de
operaciones de transporte, aplicando conceptos de reingenieria, racionalizacién de procesos y
logistica empresarial.

Algunos afos atrés, a principios de la década de los noventa, la Comisién Econémica para
América Latina (CEPAL) planteaba que la facilitacion y la logistica podrian convertirse en
verdaderas armas para disminuir los costos en el transporte internacional de mercanciasy en su
distribucion fisica. Estos planteamientos, ya no estan por aprobarse, evidentemente han sido
aprobados, estamos en un escenario superior. Los procesos aperturistas, la globalizacion y el
fortalecimiento de la formacién de importantes bloques econdémicos han demostrado que no es
posible concurrir al mercado mundial, sin niveles aceptables de competitividad, sin contar con altos
niveles de calidad, precios ajustados a la competencia y soportados en una infraestructura para el

eficiente manejo de la carga.

La participacion del transporte en el precio de los productos que comercializa cualquier pais,
pertenecientes con destino al mercado internacional, oscila entre un 20% y un 60%, segun lo
muestran | os estudios realizados por la Oficina Regional sobre Logistica Comercia Internacional del
Centro de Comercio Internacional CCI/UNCTAD-OMC. Edtas cifras son razon suficiente para que
sea una preocupacion, del sector publico y del sector privado, la modernizacion del transporte, en tal

forma que este permita bajar su participacion en e precio final de las mercancias (Lozano, 2000).
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[1.2.2.1. Blogues econdmicos en € mundo, que influyen en la relacion comercio-

transporte.

Asociaciones y tratados comerciales, estan incluidos en los blogues econdémicos, su gran
influencia en larelacion comercio-transporte es evidente, ya que | os bloques econdmicos, consisten
en gque de dos 0 mas paises de una region se agrupen para llevar a cabo un desarrollo econémico
comun, para obtener beneficios mutuos en el comercio internacional, llegando a firmar tratados de
libre comercio. Lo que se pretende con estos bloques es la eliminacidn de | os obstaculos al comercio,
libre circulacién de bienes, mercancias y personas, reduccion de los costos de transporte e

I mplementacién de politicas en distintos sectores (OMC, 2012).

Seglin OMC (2012). El surgimiento de los bloques econdmicos, inicia con la creacion de la
Unidn Europea en 1945, siendo € bloque con mayor grado de integracién en todo los campos; su
principal objetivo promover un progreso econémico y social, equilibrado y sostenido, mediante la
creacion de un espacio sin fronteras interiores, € fortalecimiento de la cohesién econémicay social,

asimismo el establecimiento de una unidn econémicay monetaria.

GATT eslasigla que corresponde a General Agreement on Tariffs and Trade (en espafiol,
Acuerdo General sobre Comercio y Aranceles). Se trata de un convenio que fue ideado en e marco
dela Conferencia de La Habana que sellevo acabo en el afio 1947 y que fue firmado un afio después
por 23 paises, con e objetivo de fijar un conjunto de pautas de alcance comercial y concesiones
arancelarias. Como el Banco Mundial, e GATT esotradelasiniciativas que seimpulsaron al término
de la segunda guerra mundial con el propésito de regular la economia global. Segln los expertos, se

trata del precursor de la Organizacion Mundial de Comercio (OMC).

La Asociacion de Naciones del Sudeste Asidtico (ASEAN), es establecida en 1967.
Declarando de la ASEAN Impulsa e Crecimiento econémico, Progreso social y Desarrollo cultural

entre los miembros.

Africa, también cuenta con un blogue econémico, Comunidad Econémica Africana(CEA)
creada en 1984, la cual establece, una autonomia colectiva, mayor nivel de vida, habilidad

Econdémica, y un mercado comdn.
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El Mercado Comun del Sur (MERCOSUR), nacea partir dd tratado de asuncion 1991, como
una Sociedad democrética, defensores de las libertades, proteccion a medio ambiente desarrollo

sustentable, obviamente es una asociacion que implicafines comerciales
11.2.2.1.1. Blogues econdmicos internacionales a los que pertenece México

A continuacion se enlistan los blogues econdmicos a los que pertenece México y su asociacion
comercia con el resto del mundo, mismos queinfluyen en e transporte internacional de mercancias,
(segln lo describe OMC, 2012).

GATT esla sigla que corresponde a General Agreement on Tariffs and Trade (en esparial,
Acuerdo General sobre Comercioy Aranceles). Se trata de un convenio que fue ideado en e marco
delaConferencia de LaHabana que sellevé acabo en el afo 1947 y que fue firmado un afio después
por 23 paises, con € objetivo de fijar un conjunto de pautas de alcance comercial y concesiones
arancelarias. Como € Banco Mundial, € GATT esotradelasiniciativas que seimpulsaron al término
de la segunda guerra mundial con el propdsito de regular la economia global. Segin los expertos, se
trata del precursor dela Organizacion Mundial de Comercio (OMC, 2012).

México seincorporaen 1986 al Acuerdo General sobre Aranceles Aduanerosy de Comercio,
GATT, comprometiéndose a diminar los precios oficiales de referencia, a continuar la sustitucion
de los controles directos por aranceles y a reducir el arancel maximo a 50% (que en 1988 ya habia
descendido a 20%). Sin embargo, |os términos del acuerdo le permitian a nuestro gobierno conservar
temporalmente licencias de importacién en algunos productos agricolas y otros bienes sujetos a

programas de promocién industrial (Clavijo, 2000:21).

La Organizacion mundial del comercio (OMC), es € sucesor de GATT. Se ocupa de las
normas que rigen el comercio entre los paises, establecidael 1° de enero de 1995, 153 paises, surge a
partir de las negociaciones de la Ronda Uruguay (1986-94) (OMC, 2012).

De la Cooperacion Econdmica Asia-Pacifico (APEC), México formo parte en 1993.
Consiste en apoyar e crecimiento econémico sostenible y la prosperidad en laregion Asia-Pacifico.
Cuenta con 21 economias miembro (Australia, Brunei, Canada, Indonesia, Japdn, Republica de
Korea, Malasia, Nueva Zelanda, Filipinas, Singapur, Tailandia, E.U.A. Taipei, Hong Kong,
Republica China, México, Nueva Guinea, Chile, Per(, Rusiay Vietnam) y promueve solidaridad en
las naciones. El Foro fue establecido en Camberra, Australia, en noviembre de 1989, por iniciativa
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del entonces Primer Ministro australiano, Robert Hawke, en respuesta ala creciente interdependencia

econdémica de las economias del Asia Pacifico (Organismo APEC, 2012)3L,

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN-NAFTA), Entraen vigor en
1994 con €l gobierno de Carlos Salinas de Gortari, |os paises miembros son U.S.A., Canaday México.
Promueve beneficios comerciales entre sus miembras, |a eliminacion de obstacul os y libre comercio,
establece la competencia leal y pretende reforzar competencia mundial (Secretariado del TLCAN,
2012)%,

La Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdémico (OCDE) establecida en
1961. Su finalidad es promover politicas productividad e incrementar € flujo comercial e Inversién
anivel mundial, cuenta con 34 paises miembros. México seintegra a este organismo, el 18 de mayo
de 1994 (OCDE, 2012)*.

El Tratado de Libre Comercio (G-3) entre Colombia, Venezuelay México se establece & 13
dejunio de 1994, y entraenvigor € 1 deenero de 1995, su objetivo eseliminar aranceles, el acuerdo
establece un 10% de reduccion de tarifa durante 10 afios (empezando en 1995), por € comercio de
bienes y servicios entre sus miembros. El acuerdo establece un 10% de reduccion de tarifa durante
unos 10 afios (empezando en 1995) por & comercio de bienesy servicios entre sus miembros, esno
limitado al libre comercio e incluye puntos como lainversién, servicios, compras gubernamental es,
regulaciones ala competencia desleal, y derechos de propiedad intelectual (OMC, 2012).

El Tratado de Libre Comercio quefirmaMéxico conla (UE). Menciona, mas México en Europa,
mas Europa en México, es establecido en Julio de 2000, con la finalidad de liberalizar el comercio,
promover el crecimiento del comercio y lainversion mutuos entre los firmantes. Sirve de apoyo en
ladisminucion de barreras arancelariasy cooperacion bilateral en materiacomercial (Unién Europea,
2013).

El tratado de libre comercio (Guatemala, Honduras y El Salvador), llamado Triangulo del
Norte. Su primera etapa es en 1991, y en 2001 se adhiere México Establece, |a liberalizacion del

31 Sitio oficial de APEC. Recuperado de: www.apec.org (mayo de 2013).

32 Secretariado del TLCAN, péginaweb oficial. Recuperada de: http://www.nafta-sec-al ena.org/sp/view.aspx
(abril de 2013).

33 Para profundizar sobrela OCDE, véase sitio oficial de OCDE. Recuperado de: www.ocde.org (mayo de
2013).
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comercio, Integracion mercados financieros y capitales, asi como una unién aduanera, y promueve

gue las economias se complementen para desarrollar ventajas competitivas (OMC, 2012).

El Area de Libre Comercio de las Américas (ALCA), es creada en diciembre de 1994. Los
paises que lo conforman son, Antigua y Barbuda, Argentina, Bahamas, Barbados, Belice, Balivia,
Brasil, Canada, Chile, Colombia, Costa Rica, Dominica, El Salvador, Ecuador, Estados Unidos,
Granada, Guatemala, Guayana, Haiti, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay,
Per(, Replblica Dominicana, Santa Lucia, San Cristobal y Nevis, San Vicente y Granadinas,
Surinam, Trinidad y Tobago, Uruguay, y Venezuela (ALCA, 2013)*.

Se considera una expansion del TLCAN. Establece la reduccion de barreras arancdarias,
implica un cambio politico sobre Sudamérica, promueve la competitividad, y desarrollo de

Infraestructuray pretende desaparecer monopolios. (Vézquez Ruiz 1997).
11.3. Regionalizacién

A continuacion, en lafigura 2.1 se muestra un esquema sobre la composicion de regiones
como lo mangja la Organizacién Mundial del Comercio (OMC) y con e que general mente se divide
alos continentes, esta regionalizacién, se hace con € fin dellevar a cabo posteriormente, un andlisis

estadistico sobre & comercio exterior.

34 Sitio oficial ALCA. Recuperado de: www.ftaa-alca.org/ (mayo de 2013).
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Figura2.1. Composicion de las regiones

.l Amarica d=] Maors . Bppsricg el Bur 7 OEmral . Euimgs
. Coimanicfad de Estados Indepandisnies .Alrl-:: - O baie Madio .-.ﬁ.'r.:

Fuente: Organizacion Mundia del Comercio (OMC), 2011.
Complementariamente, la extension territorial del mundo, se muestraen € cuadro 2.1.

Cuadro 2.1. Continentesy su superficie territorial

LUGAR UBICACION SUPERFICIE
1 ASIA 44.579.000 KM?2
2 AMERICA 42.655.270 KM 2
3 AFRICA 30.221.532 KM?2
4 EUROPA 10.530.751 KM?2
5 OCEANIA 9.008.458 KM?2

6 ANTARTIDA 14.000.000 KM?2

Fuente: Tabladedatos www.infolaso.com (mayo2013).
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I1.4. Economias segun & comercio

En las figuras 2.2 y 2.3, podemos apreciar gréficamente, las economias seglin la magnitud del
comercio de mercancias y seglin la magnitud de servicios comercial es respectivamente, de acuerdo
al d andlisis hecho por laOMC, en d afio 2011.

Figura 2.2. Economias segiin lamagnitud del comercio de mercancias, 2011

500-1000

piles de millones de dolares

LaOrganizacién Mundial del comercio, destacalasiguienteinformacion plasmada de manera

visual en lafigura anterior, resaltando |os siguientes datos estadisticos.

519% 485%  Sdares rrUU

Las exportaciones de

Los diez principales Los paises del APEC & i
comerciantes de mercancias representaron el 45 por mercanclias d.e_ los N!lambros
representaron algo més=s ciento del comercio mundial de la OMC ascein_d:eron a

de la mitad del total del de mercancias en 2011. un total de 16.7 billones de

dolares EE.UU. en 2011.

comercio mundial de

mercancias en 2011.

Fuente: Organizacion Mundial del Comercio (OMC), 2011
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Figura 2.3. Economias seguin la magnitud de servicios comerciales, 2011

Miles de millones de dodlares

En € siguiente recuadro se hace una sintesis, que tiene como finalidad la interpretacion
numérica del esqguema anterior

9{] /ﬂ 39:] /;J 4,03 pillones de

dolares EE.ULS
Lo chiex princip Los= paizes del APEC Los axportactonas de
carmviieliiles da I:H:H'l-;-'lu# rirpraaaniaron o 29 HOTVICIOND gomerciales
eaimercialen Faprrsssanimran paar elenbn del obal del di= los Mismbroe de la
onsl la mitod del torml del comaraio de servicios DMC aecendieron a un
comercic de serviclos ocomeroinles s El:ld.i
comeeralnbes =n 2007 e

rotal dey & 008 Dl Iborssn
I AT T S T L B dilariss EE LTI @ 2011

Fuente: Organizacion Mundial del Comercio (OMC), 2011
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I1.5.Estadisticas de Comercio exterior de los paises

Como se puede apreciar en la figura 2.4, las exportaciones de mercancias por regiones, son
mayoritariamente i nternas, esto se debe alostratados tanto bilaterales, como multilaterales quetienen

entre regiones cercanas geograficamente.

Figura 2.4. En el comercio de mercancias, las corrientes intrarregionales, superan a las

corrientes entre regiones

Exportaciones de mercancias, por regiones y Comunidad
destinos, 2011 (miles de millones de $EEUU.) de Estados
y Independientos

iBa
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del total de las

Exportaciones de América O de los productos de Oriente
i exportaciones mundialea 0
Z d i del Sur y Central destinadas proceden de América Medio se exportaron

a América del Norte en 2011 del Norte y Europa a Asia en 2011

Africa

Asin

Comuridad da Estados independicnbes (CE)

Ametrica dal Sory Conbral

Eurcpa
Onianbe Medio
America dal Morts

Tedas las cifras == exprasan an
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Fuente: Organizacion Mundial del Comercio, 2011.
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I1.6. Estadisticas del comercio en € mundo

SegUn laregionalizacion que se hizo anteriormente, en € cuadro 2.2, se muestra el comercio
en e mundo, citando en general € valor delas exportaciones e importaciones en miles de millones
de dolares estadounidensesy ubicando los destinos. Complementariamente, en los cuadros 2.3y 2.4
se citan las exportaciones e importaciones mundiales de mercancias, por regiones y determinadas
economias, 1948, 1953, 1963, 1973, 1983, 1993, 2003, y 20011 respectivamente.

Cuadro 2.2. Comercio de mercancias en el mundo

Mundo

CONERCID DE MERCAKCIAS wlar, e £ Bata Fariacihd partwiiae doual
AN - S [ .- | |
Marcencias, enportacines. fo ITaE HY 1 kY v i
Vercancizy, importecdiones, cil 18 437 B2 100 10 L 2l 1%
Expartacionss per destings 4 Enporlecionss po destisgs, it
#ar g S imares
Eunzs fa 5 k| g 1a 12 L ’;;
L | SR TH 24 & 13 2 23
A ded e k- T zl 16 g 4 15 ,::'
Amince o Sury Curnl 48BN E] ] % s &
Doy Madic CTRE T 3 4 4 18 2% b
Atig Sk 0OTE 2 3 4 1h 13
2l e ) 5 L | &
Par STUpes scordmios CEl
Ertnamiss dessmiadss 10 245 Bl BT i 17 18
Econzmias &n desacls =EEEH ] n 4 i ] |
PGS Pdines minct dbanistos M 13k 1 1 13 =2 21
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Exgportacionss per preduclo b

Par principales grupss da produchs Erpariacianes por productea, M
Frodactzs agricatas 1885 8 3 1 1§ M
Comburizes, nd arkacivas 4 oot s i s 13 3
b fmctras 11 End s ™ 1 ] 20 n g —3

# L] NS ]

arvarrin satr b Agrisstura 1 287 7 E 1 LR ; i
Frod. ndsbizles AT £} H 1 b il

B0 grUpos 00 producics ol
Combuvizias 1471 06 i & 1d bl Ty f n
O magunate 20833 S - 8 BT m ﬂ
(rira o, quinnices 1 45 55 ] i 10 pct Al . :
Frodaciss, susmobied 13 &4 ] 7 B ] 17 T e W
Chres prod. alimestancs 123132 E ) 12 12 21

B oripo od prockicts 28 st coacimientc Eo
En 21 Combstiies 17105 14 1 14 o] £l e e
Dasze 2005 Manas y mineraias 27 T 1 i 15 -} &3 s

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio, 2011.

Cuadro 2.3. Exportaciones mundiales de mercancias, por regiones y determinadas
economias, 1948, 1953, 1963, 1973, 1983, 1993, 2003, y 20011

( Miles de millones de délares y porcentajes)
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Mundo b B 137 e 1838 3876 3 17816

Parta
Mundo 1000 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
América dal Norts 281 48 188 173 168 180 138 128
Estados Unidos 2.7 18.8 149 123 1.2 126 B B3
Carada 53 32 43 48 42 a8 a7 25
Mexico 09 0.7 06 04 14 14 22 20
América del Sury Cantral 113 a7 84 43 44 1] E1)] 42
Brasi 20 1.8 04 1.1 12 10 10 14
Argenina 23 1.3 04 0.8 04 04 04 05
Europa 351 W4 a3 08 43 454 450 kTR
Alemania a 14 33 23 1.7 8.2 10.3 102 B3
Franzia 14 48 5.2 6.3 5.2 (3] 33 3.3
Ifalia 18 1.8 32 18 40 48 41 28
Reing Urido 113 a0 78 a1 il 489 41 27
Comunidad de Estados Independiantes (CEl) b - - - - - 13 28 44
Africa 73 8.3 a7 48 43 23 24 33
Sudifrica ¢ 20 1.6 1.5 1.0 10 07 05 0.5
Orignta Madio 20 1 32 41 L] 33 41 in
Asia 140 134 123 148 184 Al 282 A
China 09 1.2 13 1.0 12 23 a8 0.7
Japon 04 1.3 35 6.4 8.0 98 f4 46
Imdia 22 1.3 1.0 0.3 03 0E 08 17
Australia y Nueva Zelandia 37 32 24 21 14 14 12 1.7
Seis paizes comerdantzs del Asia Oriental 14 30 25 £ 58 a7 9f 0B
Fro memonia:
E d - - 23 a0 N3 4 423 3L
URSS, ex 22 13 26 a7 il - -
Wiemisros del GATTIOMC & B34 Ba6 730 B2 TB4 893 3 38

3 La cifras e refieren 2|3 Rendnlica Faderal de Alemani de 1545 3 1583

b L= estadisicas han resufiado afectadas de fonma signifcativa por L inchusion al comercio ente los Estadas Baticos y ta CE duranie o periodo 1983 y 2003,

C At e 1098, |25 cifras s refieren 3 SUd3ica y no B Zona Aduarnera Comn e Afica Meridional

d Las cifras se refieren a EECIE) en 1963, EC{S) en 1973, EC{10) en 1583, EU{1Z) en 1963, EU[Z5) en 2003 y ELLZF) en 2011,

& Migmbros en &l afi indicae.

Mofd Enfee 1973 v 1963 enife 1953 v 2003, I3 evalucion o2 fos orecios o8 Dedieo fuve Sonécaivaments & (25 Dartes DOFEntuaies COMesoondentas  l2s eXporacionss.

Fuente: Organizacion Mundia del Comercio, 2011.

Cuadro 2.4. Importaciones mundiales de mercancias, por regiones y determinadas
economias, 1948, 1953, 1963, 1973, 1983, 1993, 2003, y 2011

( Miles de millones de dblares y porcentajes)
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Mundo f2 85 164 3 1882 ines 685 1907
Parta
Munda 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Amarica dal Norte 183 203 1841 112 183 24 4 114
Estados Unidos 130 139 114 123 143 158 16.9 125
Canadd 44 35 18 42 34 a7 32 26
México 1.0 04 0.8 1.6 0.7 1.8 23 20
América del Sur y Gantral 104 83 8.0 44 kX 13 23 LA
Brasi 1.8 16 0.8 1.2 04 0.7 07 1.3
Argenting 25 04 0.6 04 0.2 04 0.2 04
Europa 453 837 320 3 4432 443 430 11
Aemaria a 22 45 4.0 92 8.1 2.0 7.8 6.9
Frangia 35 44 33 64 36 37 32 an
Reing Unido 134 1.0 43 83 33 33 32 15
fialia 25 28 4h a7 a2 18 19 31
Comunidad de Estados Indepandiantsa (CE) b - 1.2 1.7 EX]
Africa 81 in 32 38 4 28 22 ER|
Sudafrica ¢ 25 15 11 0e 08 05 05 07
Crrignts Medie 18 21 23 7 .2 13 18 18
Asia 139 151 141 148 183 1 3 na
Chira 1.6 1.6 0.8 1.9 1.1 7 34 a7
Japan 11 28 41 65 6.7 64 30 a7
India 23 14 1.3 0.3 07 0.8 0a 26
Awstralia y Nueva Zelandia 29 23 22 1.6 14 1.3 14 16
Sais paises comerciantes 15 a7 32 39 6.1 103 4.6 85
Pra memona;
UEd - B3 LIS | M4 13 413 He
1RSS5, ex 19 33 43 16 43 - - -
Mismbeos del GATTIONC 2 W6 669 733 B33 B3 By B3 B39

& Las ciras 5 rederen 3 b Replbica Feoeral de Alemana de 13483 1953,

b Las estouislicas han resitado aiecidis de foma significaiva por i nchuskin ded camescia e los Estadis Biticos y 1 CE durante e perindo 1998 y 2008,
. A partr de 19885 |35 cifas s referen a Suda#ica y ol Zona Aduaners Comdin g Afica Meridonal.

o Las céraz 52 referen 3 EEC(S) en 1963, ECJD) en 1973, ECJ10) en 1983, EL12) en 1983, EUI25) en 2003 y ELYIT) en 2011,

& Mismbros &0 & ao indicada.

Motz Entre 1973 y 1983 y enfre 196503 y 2007, |2 evohucion de ks precios del peToieo infuy signHcativamente 2n [as partes porcentiales comespondientss 3 las importaciones.

Fuente: Organizacion Mundia del Comercio, 2011.
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I1.7. Los corredores multimodal es/intermodales en € mundo

Una vez aclarada en e capitulo | la diferencia entre transporte intermodal y transporte

multimodal, podemaos mencionar |os corredores multimodal es e intermodal es de forma indistinta.

La globalizacion de la economia mundial segiin Ruiz Olmedo®, ha generado una sensacion
de acercamiento geogréfico. En este contexto, la logistica tiene un aporte fundamental, ya que
conforme | os tiempos han ido cambiando, ha sido factor decisivo enlas practicas més eficientes de
transporte entre centros de produccién y consumo que se encuentran en lugares apartados a lo largo

y ancho planeta.
I1.7.1. Ubicacion de corredoresinternacionales

Al hablar de conectividad y traslado de mercancias, la pregunta obligada es, ¢donde estan

los corredores multimodal es/intermodal es en € mundo?

En su libro Corredores Interocednicos Suramericanos, Ruibal Handabaka® esguematiza el
desarrollo de | os corredores en diversas partes del mundo clasificandolos en europeos, euroasiaticos,
mediorientales, asidticos, africanos, australianos, norteamericanos y centroamericanos Yy

sudamericanos (Ruiz Olmedo, 2009).
Dando respuesta ala preguntainicial de este apartado los corredores se localizan en:

11.7.1.1. Europa

% Sergio Alberto Ruiz Olmedo. Es egresado de la Universidad Nacional Auténoma de México como
Internacionalista y cuenta con un doctorado en Derecho Internacional Maritimo de la Universidad de Dijon,
Francia. Participd en multiples negociaciones multilaterales en diversos foros especializados en materia de
transporte de Naciones Unidas y a nivel bilateral con paises de Europa y América. Desarrollé diversos
ordenamientos juridicos que regulan € transporte y la logistica en México y en agunos paises
centroamericanos. Es consultor de empresas delalogisticalideres y actualmente director del Instituto Logistico
y de transporte de México (2013). Escribié innumerables articulos en revistas especializadas en logistica y
transporte de México y de otros paises de Latinoamérica. Es autor del Tratado Préactico de los Transportes en
México.

3% Alberto Ruibal Handabaka, de nacionalidad peruana, es economista internacional y doctorado en Gestion
Logistica Comercial Internacional y Distribucién Fisica Internacional. Se desempefi® como Agregado
Comercial del Pert en Chiley en diferentes entidades publicas y privadas.
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En Europa, como lo muestra la figura 2.5, se identifican nueve corredores
intermodal es’multimodal es; tres corriendo de norte a sur y los demés en sentido horizontal. Destaca
el que va de Helsinki (Finlandia) hasta Gdansk en Polonia, pasando por los tres paises balticos que
se han sumado a la Unién Europea (Estonia, Letoniay Lituania). Este corredor cuenta con servicio
tanto ferroviario como de autotransporte.

Figura 2.5. Corredor Helsinki, Finlandia-Gdansk, Polonia
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o fPoland)

BEenapyce
18erarasi

Fuente: Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).

El segundo corredor en importancia, que muestra la figura 2.6, es € corredor europeo que
conecta horizontalmente a Berlin en Alemania con Novograd en Rusia y se extiende por méas de dos
mil 300 kildbmetros. Este corredor a su vez, se conecta con otros puentes terrestres tan importantes

como el transcentroasiético y transcaucasi co.
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Figura 2.6. Corredor Berlin, Alemania-Novograd, Rusia

Fuente: Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).

Sobresale también & que inicia en Dresden-Nurberg (Alemania) y llega hasta Estambul
(Turquia). Este corredor tiene conexiones ferroviarias (4,400 kilometros), carreteras (3,740
kilébmetros) e intermodales. Luego de Alemania pasa por Praga (Republica Checa), Viena (Austria),
Bratisdava (Edlovaquia), Budapest (Hungria) y Arad (Rumania) donde se divide en dos ramales: uno
sigue a Bucarest y Constanza en e Mar Negro; y € otro via Vidin-Calafat (frontera rumano bullgara)

y lo podemos visualizar enlafigura 2.7.

Figura 2.7. Corredor Dresden, Alemania-Estambul-Turquia
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Fuente: Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).
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[1.7.1.2. Eurasia

Uno de | os corredores mas espectaculares es el Transiberiano, ya que ofrece un servicio de
transporte de carga entre €l Legjano Oriente y Europa, através de la federacién rusa cubriendo una
distancia de 13 mil kilémetros contralos 21 mil por laruta maritima viael Estrecho de Malacay el
Canal de Suez, y lo podemos ubicar en la figura 2.8. Con la puesta en operacion en 1998 del
servicio denominado Contenedor Expreso Este-Oeste que alcanza una vel ocidad méxima de 140
kilometros por hora, se pueden recorrer 10 mil 380 kilometros en un promedio de 11 dias,
constituyéndose en una dura competencia para la alternativa maritima.

Figura 2.8. Corredor Transiberiano (Estrecho de Malaca-Canal de Suez)

Fuente:

Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).

11.7.1.3. Medio oriente

El puente terrestre transcaucasico que ubica la figura 2.9, es un gemplo de corredor
tipicamente intermodal/multimodal que incluye porciones ferroviaria-maritima-ferroviaria/carretera
siguiendo el recorrido Asia-Europa. En Asiainicia en e puerto de Lianyungyang y sigue en Alma
Ata (Kazakhstan). Aqui se presentan dos alternativas: una que termina en e Golfo Pérsico
(ferroviaria) y la otra que arriba al Mar Negro (ferroviaria-maritima-ferroviaria/carretera-maritima-

ferroviarialcarretera) y continlia para € resto de Europa (maritma-ferroviaria/carretera).
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Figura 2.12. Puente transcaucasico (Asia- Golfo Pérsico)

Fuente:

Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).
[1.7.1.4. Africa

L os corredores transaustral &ricanos que se muestran por secciones en la figura 2.10, unen
por via terrestre la costa oriental de Africa en el océano indico con la costa occidental africana en e
Atléanticoy son: Angola-Tanzania, Angola-M ozambique, Namibia-M ozambique, Namibia-Sudéfrica.
Estos corredores seran complementarios a los corredores sudamericanos por ser en ambos casos del

tipo interoceanico o transcontinental.

Figura 2.10. Corredores transaustralafricanos
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Azgols

Fuente: Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (20009).

[1.7.1.5. Asia

En & Legano Oriente, se encuentran dos principales puentes terrestres, € transtailandésy e
transmal asio-tailandés, que se muestran en la figura 2.11. El primero pretende unir ambas costas del
pais a través de la Peninsula de Malaca y en € cual se proyecta construir dos terminales de
contenedores de aguas profundas a cada lado, una autopista de alta velocidad y un ferrocarril con
carros portacontenedores de dobl e estiba. El segundo i mplementa un corredor binacional en direccion
norte-sur, através de la Peninsula de Malaca 'y ofrecera un servicio trimodal ferro-carretero-ducto.

Figura 2.11. Corredores trimodales Malaca
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Muolaysio

Singaporn

Fuente:
Elaboracién propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).

[1.7.1.6. Australia

Como se muestra en la figura 2.12. Existen dos corredores transaustralianos que cruzan del
este al oeste y del sur a norte. En e primer caso (que va de Sydney a Perth) circulan los famosos
road trains; y € segundo (de Adelaida-Alice a Springs-Darwin) forma parte de la Austral Aia Trade

Route que conecta intermodal mente Mebourne a Singapur en tres dias en lugar de los 15 por la via
maritima.

Figura 2.12. Corredor Australia-Singapur
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Fuente: Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).
I1.7.1.7. Norteamérica

Norteamérica tiene probablemente los gjemplos mas importantes de corredores, por € flujo
de cargay por su longitud, sdlo después del transiberiano: € transcanadiense atiende € trafico desde
el Lgano Oriente hasta Europa, con un tiempo de transito de 28 a 40 dias. Mientras que €l
transestadounidense opera tres puertos en el Atlantico, Miami con conexiones maritimas o aéreas
hacia los paises del Caribe y Sudamérica; Houston con conexiones ferroviarias hacia México como
se muestra en lafigura 2.13, y maritimas con €l Caribe y Nueva Y ork que continlia con conexiones

maritimas para Europa.

Los puertos que se emplean en € Pacifico son, por € norte, Seattle; y por € Sur, Oakland,
San Francisco, Los Angeles y Long Beach. En algan futuro (tal vez no tan lejano) Punta Colonet,

(obrainconclusa en € afio 2012, ala salida del gobierno de Felipe Calderén en México).

Figura 2.13. Corredor Houston-México
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Fuente:

Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).

[1.7.1.8. Centroy sudamericanos

L os puentes terrestres de Centroamérica son ideas que se han venido forjando tan solo como
iniciativas sin haberse implementado hasta el presente ninguno de los proyectos concebidos. En la
figura 2.14, destaca € esfuerzo salvadorefio con € puerto La Unidn en e Golfo de Fonseca, que se
unird con € Puerto Cortés en Honduras a 371 kilbmetros de distancia y con un tiempo de transito
estimado en ocho horas.

En Sudaméricalas cosas no parecen tan faciles. Pocas veces podemos imaginar la dimension
de accidentes orograficos del mundo como los Andes sudamericanos sobre todo € reto econémico

gue implica cruzarlos, pues casi todos |os corredores sudamericanos topan con esa pared montafiosa.

No obstante |o anterior, la variable fluvial es sin duda la que mayor potencial ofrece en los
futuros corredores intermodal es sudamericanos. Un gjemplo de ello son los esfuerzos desplegados
por e gobierno de Colombia para convertir é Rio Magdalena en la columna vertebral del

intermodalismo/multi modalismo en ese pais.

Figura 2.14. Corredor Golfo de Fonseca-Puerto Cortés en Honduras
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Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).
11.7.1.9. México

El caso de México es particularmente interesante, pues aunque histéricamente se ha hablado
mucho del corredor transistmico en Tehuantepec; en los hechos latecnol ogiay las nuevas corrientes
comerciales dominantes han convertido a los corredores que cubren grandes distancias en altamente
competitivos.

Por 1o que se refiere a corredor que une e Lejano Oriente con € centro norte de México
entrando por Manzanillo y Lézaro Cérdenas (maritimo-ferroviario), su mayor potencial est4 en €
sureste estadounidense, este corredor puede ser muy competitivo en fletes y tiempos, sobre todo
comparado con el corredor Long Beach/L os Angeles-Houston en momentos en que existen estadias

muy largas en esos puertos californianos.

Particularmente atractivo en México es e desarrollo de corredores nacionales y
transcontinentales. Mexicali-Guadalgjara-México, o bien, Lazaro Cardenas’/Manzanillo-Veracruz,

entre otros.
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También existen servicios intermodal es/multimodal es que conectan a las zonas automotrices
del norte y centro ddl pais con @ area de Detroit en Estados Unidos (Hermosillo, Ramos Arizpe,
Tolucay San Luis Potosi, entre otros origenes y destinos), como |o muestrala figura 2.15.

Punta Col onet (independientemente de la crisis que detuvo su desarroll0), es un proyecto en
suel o mexicano, queen realidad responde a una necesidad i mpostergable en Estados Unidos de contar
con un nuevo puerto que atienda € crecimiento del comercio con China; pero sobre todo ante €l
hecho de que entre Tacoma y San Diego no existe ninguna alternativa con las caracteristicas de la
bahia bajacaliforniana. Asi, veria en € inicio de la construccion de este puerto, de paso, sin duda

impacto en alguna medida a nuevo Canal de Panama.

Es muy importante mencionar a corredor CANAMEX queune alostres paises de América
del Norte (México, Estados Unidos y Canada) y sobre todo localizarlo, como se hace en la figura
2.16, ya que es considerado una via de conectividad importante para € mismo bloque y punto de
enlace hacia otros continentes, teniendo como ubicacion en México al estado de Sonora, por lo que

més adelante se estudia a profundidad 10 que representa para €l paisy laregion éste corredor.

Finalmente, cabe mencionar que la carretera que se construye entre Mazatlan y Durango con
el Puente El Baluarte (que serd € mas grande en Latinoamérica) tendra ventajas logisticas
extraordinarias para Mazatlan, posicionandolo como un puerto competitivo para embarques con

destino ala zonaindustrial de Monterrey y del sur de Texas, gracias a unainfraestructura eficiente.

Figura 2.15. Corredor Detroit en Estados Unidos (Hermosillo, Ramos Arizpe, Tolucay San
Luis Potosi).

T United Statos

Fuente: Elaboracion propia utilizando Google M aps con datos obtenidos de Ruiz Olmedo (2009).

Figura 2.16. Corredor CANAMEX (México-Estados Unidos-Canada).
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11.8. Conectividad mundial a través de los principales puertos maritimos multimodales

Los canales artificial es que ayudan a comercio internacional de mercancias considerados|os
principalesen el mundo y los cuales conectan a los continentes son: el canal de Panama, €l canal de
Suez y e canal deKidl.

I1.8.1 Canal de Panama

El canal de Panamd, que muestra la figura 2.17, por su ubicacién privilegiada en € punto
més estrecho entre los océanos Atlantico y Pacifico, ha tenido un efecto de gran alcance en €
desarrollo econémico y comercial del mundo. Al proporcionar una corta distancia, relativamente
barata entre estos dos grandes cuerpos de agua, € Canal ha influido en los patrones del comercio
mundial, impulsando € crecimiento en los paises desarrollados, y ha sido fundamental para la
expansién econdmica en muchas areas remotas del mundo. Por gjemplo, un bugue cargado con la
navegacion del carbédn de la costa este de los Estados Unidos a Japon a través del canal de Panama
ahorra unos 4.800 kilémetros (3.000 millas) frente ala ruta maritima mas corta alternativa, y para un
buque cargado de vela bananas de Ecuador a Europa la distancia ahorrado es aproximadamente 8.000
kilometros (5.000 millas).
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Hasta ahora, la mayor parte dd tréfico a través del canal se desplaza entre la costa este de
los Estados Unidos y el Lejano Oriente, mientras que, |os traslados entre Europay la costa oeste de
los Estados Unidos y Canada constituyen la segunda ruta principal del comercio de la via acuatica.
Otrasregionesy paises, como |os paises vecinos de América Central y del Sur, son mas dependientes
de este canal para promover su desarrollo econémico y la expansion del comercio.

El canal se inaugur6 € 15 de agosto de 1914, € cana ha proporcionado un servicio de
trénsito de calidad a méas de 815.000 barcos. Por todas |as caracteristicas antes mencionadas, € uso
de laruta maritima por € Canal de Panama es, y seguira siendo un medio de transporte i mportante y
rentable para un segmento importante del comercio mundial (Autoridad del canal de Panamé, 1998-
2012)%.

Figura 2.17. Canal de Panama
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Fuente: Autoridad del canal de Panama, 2013.

37 Para mayor informacion véase www.pancanal .com (Recuperado mayo de 2013).
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11.8.2. Canal de Suez

El canal de Suez, ubicado en lafigura 2.18, es un canal artificial del nivel del mar que va de
norte a sur a través del istmo de Suez en Egipto, conecta al mar Mediterréneo y al mar Rojo. El
canal separa el continente africano de Asia, y proporcionala ruta maritima més corta entre Europa'y
lastierras situadas alrededor delosindiosy el oeste del océano pacifico. Esunadelasrutas maritimas

més utilizadas y una de las méas importantes del mundo.

El canal es ampliamente utilizado por los bugues modernos, ya que es € paso mas rapido
desde € Océano Atlantico hasta e Océano Indico. Lo que pagan los barcos representan una
importante fuente de ingresos para el gobierno egipcio. El ferrocarril y € canal estan interconectados
(Autoridad Canal de Suez 2008)%,

Figura 2.18. Canal de Suez
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Fuente: http://general -history.com/tag/egipt

38 Paramas informacion, véase http://www.suezcanal .gov.eg/ (Recuperado mayo de 2013).
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11.8.3. Canal deKiel

El canal de Kiel*, que también podemos ubicar en lafigura 2.19, en Alemania es conocido
como & Nord-Ostsee-Kanal (NOK), y es uno de los canales de enlace en el mundo que conecta €l
Mar del Norte con € Béltico. Un promedio de 109 naves por dia utilizaron el canal en 2008 (Kie
canal 2008).

Las rutas que conectan el Canal de Kiel son: Dinamarca, Suecia, Finlandia, Austria, Paises
Bajos, Holanda, Bélgica, Luxemburgo, Francia, Suiza, Poloniay Chequia (ecured 2012).

L os datos estadisticos comerciales OMC (2011), arrojan que € canal de Kiel es la via mari-

tima artificial més usada del mundo junto con € canal de Panamay € de Suez.

Figura 2.19. Canal deKiel
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I1. 9. Conclusiones

®Para mayor informacion sobre € canal de Kiel, Alemania, véase http://www.kiel-
canal .defbilder/pdf files/max_dimensions kiel_canal 072005.pdf
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Es importante para € estado de Sonora, establecer una red de transporte que facilite la
integracion regional y a su vez e proceso de integracion econdmica de Sonora con la globalizacién,
por ello se analizd primeramente el entorno, que corresponde a contexto internacional, asi como
también lainfraestructura en la que opera e transporte multimodal en e mundo, y la ubicacion de
los corredores multimodales/intermodales internacionales utilizados para que se lleve a cabo €

comercio internacional de mercancias através delos modos de transporte requeridos.

Para evaluar las condiciones de infraestructura del estado de Sonoray lograr la operatividad
del transporte multimodal, fue necesario investigar sobre |os antecedentes del i mpacto econémico de

este sistema de transporte en otros paises, y en € nuestro.

Se considera, que a analizar la estructura de mercado, la situacién econdmica, politica y
social de los paises y la manera tan detallada y complga en la que estan conformadas algunas
organizaciones, tratados, asociaciones, blogues y mercados comunes en € mundo, permite tener una

vision mas clara sobre la operatividad del transporte multimodal en € mundo y 1o queimplica.

Serealizd un andlisis donde se estudia la situacion geogréfica, extensiones territoriales y
fronteras de los paises, la forma en la que se lleva a cabo e comercio, tanto intraregional como con
el exterior a través de las importaciones y exportaciones, respetando tratados, reglas de origen,
acuerdos, que aplican de manera directa a desarrollo dd proyecto de investigacion, ya que la
extremada competitividad de |os mercados ha convertido al transporte en uno de |os g es principales

en las decisiones del comercio internacional.

Por lo anterior, setienen el ementos para afirmar que el marco regulatorio influye de manera
directa en que se lleve a cabo a tiempo & proceso de logistica o bien que se retarde la operatividad
del transporte multimodal y definitivamente con el analisis realizado a nivel mundial se puede
apreciar que, la infraestructura en Sonora es ineficiente y no permite del todo la operatividad del
transporte multimodal, retardando el proceso.

El transporte multimodal, concretiza laintegracion regional e internacional y através delos
sistemas y redes de transporte, se logra € objetivo del comercio internacional, que es llevar las
mercancias a tiempo y en perfectas condiciones a los consumidores que las requieren, sin importar

distancias.
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En general e desarrollo de unaregion, depende de sus rel aciones con otras, tanto del interior
como del exterior, através de medios de transportes eficaces o cual implica € uso del transporte
multimodal en nuestro estado.

Meéxico, forma parte de Norte América pertenece a varias instituciones multilaterales como
la ONU, OMC, APEC, entre otras y tiene distintos tratados bilaterales con otros paises, lo cual le
permite tener conectividad. Particularmente tiene la caracteristicade que geogréficamente colinda al
norte con Estados Unidos, con € cual tiene el tratado comercial (TLCAN), y particularmente, nuestro
estado, por la zona fronteriza Sonora-Arizona, da lugar a proceso de integracion econdémica, que ya
se esta llevando a cabo.
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CAPITULOIII.
LA SITUACION DEL TRANSPORTE MULTIMODAL EN MEXICO Y SONORA
I11.1. Introduccién

En d presente capitulo se da a conocer @ marco contextual nacional y local que sirve de
manera referencial sobre la operatividad del transporte multimodal en € Méxicoy particularmente
en Sonora, ya que una region determina su dinamica por tres tipos de fuerzas. las propias, las

nacionales y las internacional es.

Sonora y sus localidades se vinculan con la globalizacion, a través de redes de transporte
utilizando las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion. Cada entidad tiene sus
caracteristicas propias tanto econdmicas, historicas, politicas, sociales y geogréficas que influyen en
el desarrallo de la misma, por lo que dichas redes de transporte seran estudiadas en € presente

capitulo, asi como lainversion en infraestructura para el transporte multimodal en México y Sonora.

El tema de transporte es considerado un detonante para la integracién econémica, de ahi la
relevancia de recurrir al andlisis sobre redes nacionales de transporte,  pues, para que exista
comunicacién e intercambio comercial entre los diferentes paises y para que se lleve a cabo dicha
integracion, es imprescindible analizar la situacion del comercio en € mundo, € transporte

internacional de mercancias y los modos de transporte requeridos para lograr tal fin.

Esfundamental, conocer laestructuradel transporte multimodal, su relacion con e comercio
internacional através de indicadores como |0 son, exportaciones e importaciones, laforma enlaque
opera a través de tratados y asociaciones que regulan dicha actividad, por lo que para este fin

especifico llevaremos a cabo princi pal mente investigacion documental.

La globalizacion de los mercados ha motivado a los paises, a buscar esquemas de
comercializacion que integren en forma mas eficiente, las operaciones en la cadena de produccion-

distribucién-consumo a través del transporte multimodal, es decir mover la carga desde € origen
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hasta su destino final, por medio de la coordinacion los diferentes modos de transporte requeridos,
por ende México, y particularmente Sonora, por su ubicacion y gran extension territorial, necesita
desarrollar sistemas de transporte mas modernos y articulados que apunten hacia la configuracion de
redes multimodales y de sistemas | ogisticos eficientes, seguros y competitivos en los intercambios de
mercancias nacionales e internacionales. Considerando al transporte multimodal, como una necesaria

y adecuada herramienta de i ntegracién econdmica de Sonora con la globalizacion.

Los planteamientos citados con anterioridad estén presentes en dos partes que integran
conjuntamente € capitulo y que forman parte dela estructuradel trabajo de investigacion. La primera
consiste en el desarrollo del contexto nacional sobre transporte multimodal, que comprende desde la
parte introductoria, que consiste la descripcion de antecedentes, datos generales, importaciones y
exportaciones nacionales a través de los diferentes modos de transporte, cita la inverson en
infraestructura, la competitividad del sistema y las rutas nacionales. En la segunda se describe la
situacion del transporte multimodal en Sonora, formando parte del contexto local, dando a conocer
las acciones que se han realizado y proyectos pactados para € desarrollo del mismo, se muestra
también las rutas que conectan a Sonora con otros paises, como |0 son Estados Unidos y Canadd, que
junto con México forman parte delaregion de Américadel Norte, destacandolacreaciondel corredor
CANAMEX vy la inversion en Guaymas, como proyectos clave en € desarrollo del transporte
multimodal en Sonora, permitiendo éste Ultimo, no solo laintegracién econémica con Norteamérica,

sino también con & mercado asiatico y finaliza el andlisis con las conclusiones del capitulo.

[11.2. Marco contextual nacional sobre € transporte multimodal

El proposito de este apartado es llevar a cabo una funcién referencial sobre el transporte

multimodal en México y lo referente a entorno del mismo durante periodo 1982-2013.
[11.2.1. Antecedentes del transporte multimodal en € contexto nacional

El concepto multimodal ha sido definido en el seno dela organizacion delas Naciones Unidas
y regulado en México desde 1982, como € porte de mercaderias por dos 0 mas modos de transporte,
en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar situado en un pais en que €l
operador de transporte multimodal toma las mercaderias bajo su custodia, hasta otro lugar designado

para su entrega, situado en un pais diferente (SCT, 2008:2).

40 Secretarfa de Comunicaciones y Transportes (SCT). Organismo federal que regulatodo lo referente al sector
de comunicaciones y transportes en México. Recuperado de http://www.sct.gob.mx/upl cads/media/PT-SCT-
2008.pdf (Septiembre de 2012).
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[11.2.2. El transporte multimodal en México

La globalizacion de los mercados ha motivado a los paises, a buscar esquemas de
comercializacion que integren en forma eficiente, las operaciones en la cadena de la produccion-
distribucién-consumo a través del transporte multimodal, para mover la carga desde su origen hasta
su destino, por medio de la coordinacion de dos 0 mas modos de transporte. Esto obligaa México, a
desarrollar sistemas de transporte mas modernos y articul ados que apunten hacia la configuracion de
redes multimodales y de sistemas logisticos competitivos para los intercambios de mercancias
locales, nacional es e internacional es.

Se mangja la situacion del transporte multimodal en México y en € apartado siguiente se
hace € andlisis para Sonora. Cabe aclarar que hay datos que se mangjan conjuntamente, ya que €
desarrollo estatal forma parte del nacional, ademas, debido a que lainfraestructura de transporte tanto
nacional como local la rige la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, que es un organismo

nacional
[11.2.3. Infraestructura de transporte en México

A fines de 2006 se contaba con un total de 60 terminal es intermodal es de carga, de las
cuales 18 son terminales portuarias, 18 terminales ferroviarias, 17 terminales interiores y siete

terminales privadas automotrices, las cuales constituyen la infraestructura intermodal.

A lo anterior, se suman ocho corredores multimodales en operacion como son; Mexicali-
Guadalgjara-Ciudad de México, Manzanillo-Guadalajara- Cd. de México, Lazaro Cardenas-Cd. de
México, Manzanillo-Gomez Palacio-Monterrey, Altamira-Monterrey, Lazaro Cardenas-Querétaro-
San Luis Potosi-Monterrey-San Antonio Texas, Veracruz-Querétaro y Veracruz-Ciudad de México
(SCT, Transparencia Presupuestaria, 2007:156).

En 2004, se firma d Acuerdo de Concertacion para € Desarrollo de Corredores
Multimodales, por 22 entidades publicas y privadas, todas dedicadas al movimiento de mercancias,
esto, implicd compromisos especificos para el sector publico y € sector privado, cuyo objetivo es
promover e desarrollo de corredores multimodales para incrementar la competitividad de la
economia nacional a través de la facilitacién y desarrollo de cadenas logisticas en el territorio

nacional, mediante la coordinacion de los agentes que intervienen en su operacion; posteriormente,
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se constituyd un comité interinstitucional defacilitacion, al interior del cual se analizala problemética
gue se presente parala operacion eficiente y competitiva de las cadenas | ogisticas para el movimiento
delacarga, y se proponen soluciones.

Se han constituido ocho Subcomités de Coordinacién para el Desarrollo de corredores
multimodales en diferentes plataf ormas | ogisticas, entre las que se encuentran |os puertos de Lazaro
Cérdenas, Manzanillo, Ensenada, Veracruz, Altamira, Coatzacoal cos-Salina Cruz, el Subcomité de
Informacién, Evaluacion y Seguimiento y el Subcomité del Tratado de Libre Comercio América del
Norte (TLCAN), para dar seguimiento y apoyar las distintas acciones que se estan realizando.

También, se realiz6 un acuerdo para € financiamiento a fondo perdido, con la Agencia para
el Comercio y Desarrallo de los Estados Unidos (USTDA) para la elaboracion de un Plan Maestro
para el Desarrollo de Corredores M ultimodales en México, cuyo objetivo esimpulsar € desarrollo
de la infraestructura de transporte intermodal, € desarrollo de corredores multimodales y su

interconexion con € exterior.

Se busca proponer los métodos de evaluacion y seguimiento del desempefio de los
corredores multimodales que se desarrollen, a través de un sistema de indicadores para dar
seguimiento a las diferentes actividades que intervienen en las cadenas logisticas de los corredores
multimodales y que permita establecer las comparaciones con |os indicadores correspondientes en
actividades similares en otros paises, con € propésito de establecer metas de clase mundial para

mejorar su desempefio (SCT, Transparencia Presupuestaria, 2012).

Para esquematizar lasrutas, enlafigura 3.1, se muestran | os nuevos corredores multimodal es

en México a cierre del afo 2012.
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Figura 3.1. Nuevainfraestructura de transporte en México, 2012
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Fuente: SCT, Direccion General de Transporte, 2012.

[11.2.4. Ubicacién de aduanas en México por tipo

por

Es sabido que & comercio mundial, exige no sélo un transporte seguro y econdémico, que se

ha logrado en mayor medida con € uso dd transporte multimodal, sino también procedimientos

eficaces en € despacho delas mercancias al cruzar |lasfronteras. Laaduana como organismo publico

de constitucién fiscal se encarga del control de operaciones de comercio exterior y registra e trafico

de mercancias de importacion y exportacion, por ello ubicamos las aduanas de M éxico por tipo enla

figura 3.2, resaltando que Sonora cuenta con cuatro aduanas en la frontera norte (Agua Prieta, Naco,

Nogales, San Luis Rio Colorado) y una aduana maritima (Guaymas).
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Figura 3.2. México: Ubicacion de aduanas por tipo
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[11.2.5. Aduanas de México: Exportacionese | mportaciones
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Asimismo, lasimportaciones y exportaciones que se han realizado en € afio 2012 através de

las aduanas de M éxico, se muestran en € cuadr o 3.1, destacando en movimiento de exportaciones e

importaciones a nivel nacional la Aduana de Nuevo Laredo, Tamaulipas, y anivel local la aduana de

Nogales Sonora.
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Cuadro 3.1. México: Exportaciones e Importaciones por aduana

EXP. ENE-DIC 2012 IMP. ENE-DIC 2012
Aduana Valor FOB USD % Valor CIF USD %

ACAPULCO, GRO. 1,290,508,410.00 0.38 359,403.00 0.00
AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CD. 9,079,715,406.00 2.66 17,924,232,868.00 5.25
AGUA PRIETA, SON. 1,071,540,189.00 0.31 1,023,807,919.00 0.30
AGUASCALIENTES, AGS. 83,770,516.00 0.02 108,338,418.00 0.03
ALTAMIRA, TAMPS. 7,311,295,507.00 2.15 11,837,377,232.00 3.47
CANCUN, Q. ROO 324,830,108.00 0.10 311,488,864.00 0.09
CD. ACUNA, COAH. 2,384,775,542.00 0.70 1,939,197,775.00 0.57
CD. CAMARGO, TAMPS. 287,797,708.00 0.08 64,843,261.00 0.02
CD. DEL CARMEN, CAMP. 30,966,571,595.00 9.09 139,253,344.00 0.04
CD. HIDALGO, CHIS. 3,065,341,000.00 0.90 667,255,216.00 0.20
CD. JUAREZ, CHIH. 44,607,847,416.00 13.09 42,268,337,919.00 12.38
CD. MIGUEL ALEMAN, TAMPS. 5,853,544.00 0.00 370,498,162.00 0.11
CD. REYNOSA, TAMPS. 17,459,353,398.00 5.12 15,790,011,634.00 4.62
CHIHUAHUA, CHIH. 166,169,622.00 0.05 51,718,848.00 0.02
COATZACOALCOS, VER. 11,269,657,043.00 3.31 8,306,784,467.00 2.43
COLOMBIA, N.L. 19,583,617,243.00 575 12,907,271,572.00 3.78
DOSBOCAS, TAB. 3,633,508,392.00 1.07 98,871,500.00 0.03
ENSENADA, B.C. 1,441,965,049.00 0.42 3,753,630,612.00 1.10
GUADALAJARA, JAL. 8,910,210,821.00 2.62 7,430,478,792.00 2.18
GUANAJUATO, GTO. 15,049,673.00 0.00 6,306,305.00 0.00
GUAY MAS, SON. 492,292,977.00 0.14 713,307,890.00 0.21
LA PAZ,B.CS. 12,550,273.00 0.00 317,075,057.00 0.09
LAZARO CARDENAS, MICH. 3,362,447,332.00 0.99 12,169,695,186.00 3.56
MANZANILLO, COL. 9,826,206,742.00 2.88 23,721,146,131.00 6.95
MATAMOROS, TAMPS. 6,225,920,093.00 1.83 10,917,724,212.00 3.20
MAZATLAN, SIN. 660,226,845.00 0.19 1,315,588,142.00 0.39
MEXICALI, B.C. 7,978,774,379.00 2.34 8,065,238,016.00 2.36
MEXICO 829,057.00 0.00 158,684,458.00 0.05
MONTERREY N.L. 1,209,131,209.00 0.35 1,516,654,920.00 0.44
NACO, SON. 28,973,637.00 0.01 199,125,425.00 0.06
NOGALES, SON. 14,323,210,255.00 4.20 9,673,826,068.00 2.83
NUEVO LAREDO, TAMPS. 71,494,623,540.00 20.98 75,238,942,827.00 22.03
OJINAGA, CHIH. 169,797,517.00 0.05 134,943,494.00 0.04
OTRAS NO DECLARADAS 48,941.00 0.00 271,045.00 0.00
PIEDRAS NEGRAS, COAH. 14,079,250,615.00 413 8,619,865,707.00 2.52
PROGRESO, YUC. 1,459,024,075.00 0.43 1,851,645,380.00 0.54
PUEBLA, PUE. 1,994,494.00 0.00 2,401,576.00 0.00
PUERTO PALOMAS, CHIH. 99,809,267.00 0.03 13,137,344.00 0.00
QUERETARO, QRO. 238,016,019.00 0.07 67,229,141.00 0.02
SALINA CRUZ, OAX. 1,239,484,253.00 0.36 230,480,605.00 0.07
SAN LUISRIO COLORADO, SON. 744,360,610.00 0.22 580,403,716.00 0.17
SONOYTA, SON. 36,486.00 0.00 115,214,945.00 0.03
SUBTENIENTE LOPEZ, Q. ROO 113,847,530.00 0.03 6,632,229.00 0.00
TAMPICO, TAMPS. 1,207,262,772.00 0.35 960,627,545.00 0.28
TECATE, B.C. 346,378,563.00 0.10 302,136,223.00 0.09
TIJUANA, B.C. 24,222,011,162.00 7.11 22,624,483,084.00 6.62
TOLUCA, MEX. 591,720,629.00 0.17 1,068,124,250.00 0.31
TORREON, COAH. 62,136.00 0.00 813.00 0.00
TUXPAN, VER. 47,317,426.00 0.01 10,734,545,097.00 3.14
VERACRUZ, VER. 17,585,474,174.00 5.16 25,219,132,800.00 7.38
SUBTOTAL 340,720,461,189.00 341,538,347,436.00
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Fuente: Elaboracién propia con datos de IQOM, 2013.

[11.2.6. Exportaciones e |mportaciones nacionales por modo de transporte

A continuacion, para resaltar los modos de transporte utilizados en México, se muestran las
exportacionesenlagréfica 3.1y seagrega el cuadr o 3.2 conlas cifras correspondi entes. Resultando
el modo carretero € mas utilizado con un porcentaje del 56 por ciento.

Gréfica 3.1. Exportaciones de México por modo de transporte 2012
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Fuente: Elaboracion propia con datos IQOM, 2013.

Cuadro 3.2. Exportaciones de México por modo de transporte 2012

ENE-DIC 2012
Viade Transporte Valor FOB USD %

Carretero 191,035,714,744.00 56.07
Maritimo 90,652,853,503.00 26.61
Ferroviario 37,570,094,945.00 11.03
Aéreo 13,875,241,000.00 4.07
Otras vias 7,586,556,998.00 2.23
Subtotal 340,720,461,189.00

Fuente: Elaboracion propia con datos |IQOM, 2013.
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Ademas, para resaltar los modos de transporte utilizados en México, se muestran las
importacionesenla gréfica 3.2y seagregae cuadro 3.3 conlas cifras correspondientes. Resultando
también, e modo carretero el més utilizado con un porcentaje del 51 por ciento.

Gréfica 3.2. Importaciones de México por modo de transporte, 2012
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Carretero
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Fuente: Elaboracion propia con datos IQOM, 2013.
Cuadro 3.3. Importaciones de M éxico por modo de transporte 2012
ENE-DIC 2012
Viade Transporte Valor CIF USD %

Carretero 175,180,355,029.00 51.29
Maritimo 99,436,126,373.00 29.11
Ferroviario 30,143,308,302.00 8.83
Aéreo 26,641,401,802.00 7.80
Otras vias 10,137,155,931.00 2.97
Subtotal 341,538,347,436.00

Fuente: Elaboracion propia con datos IQOM, 2013.

[11.2.7. Gestion Logistica e I nfraestructura Nacional

Hoy en dia, para lograr cumplir con los requerimientos logisticos que exige € mundo
globalizado, estratégicamente México debe contar con una infraestructura adecuada que lo haga
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competitivo, por lo que los Corredores Multimodal es son la clave para conectar € mundo global y

mejorar cada vez mas €l servicio del transporte internacional de carga.

México esta avanzando en consolidacion del Sistema Nacional de Transporte, através de una

infraestructura y servicios eficientes, seguros, competitivos y bien integrados entre si.

Al mismo tiempo, México esta promoviendo un sistema de transporte multimodal a fin de
facilitar el comercio internacional con Europa y Asia, Norteamérica y América Latina. (SCT,
Infraestructura Nacional 2005).

[11.2.8. Diagndstico sobre Infraestructura Nacional

Resulta pertinente verificar la situaciéon dd transporte en México y para €llo se requiere
realizar un andlisis sobre la Infraestructura Nacional existente, por o que es importante hacer un
recuento en € sector, respecto a ésta plataforma | ogistica.

La infraestructura del sector esta integrada por 377 mil kilometros de carreteras, 26 mil
kilbmetros de vias férreas, 114 puertos y 85 aeropuertos nacionales e internacionales. Mediante esta
infraestructura se moviliza la totalidad de la carga comercial y |os pasajeros transportados en nuestro
pais, a través de los distintos modos de transporte: carretero, aéreo, maritimo, ferroviario y
multimodal.

Aunque € pais cuenta con una extensa red logistica, € ritmo de crecimiento de lainversion
publica y privada no ha sido suficiente para satisfacer las necesidades de transporte y potenciar al
maximo las actividades productivas del pais. Del mismo modo, la cobertura 'y accesibilidad de esta
infraestructura se encuentra aln por debajo de estdndares competitivos a nivel internacional, en
algunos casos esta por debajo de paises desarrollados e incluso de paises con un nivel de desarrollo
similar a nuestro (SCT, Subsecretaria de Infraestructuray Programa Sectorial, 2012).

[11.2.8.1. ¢,Dbénde estamos en 20067

De acuerdo con € Foro Econémico Mundial (2006), México se ubica en € lugar 64 de 125

paises en cuanto ala competitividad de lainfraestructura.

e Anive sectorial, México ocupad lugar 65 en ferrocarriles, 64 en puertos, 55 en aeropuertos,
73 en dectricidad, 51 en telecomunicaciones y 49 en carreteras.

e EnAméricaLatina, México se ubicaen 7° lugar, atras de Barbados (28), Chile (35), Panama
(46), Jamaica (53), El Salvador (54) y Uruguay (58).
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e A nivel sectorial, México es 3° en ferrocarriles, 11° en puertos, 8° en aeropuertos, 14° en

electricidad, 9° en telecomunicacionesy 6° en carreteras.

En lagrafica 3.3, se puede apreciar los lugares que ocupan los paises de América Latinay
particularmente México, como parte delaregion, en cuanto alaCompetitividad delalnfraestructura,

segun € Foro Econdémico Mundial (2006).

Grafica 3.3. Competitividad de la Infraestructura en América Latina
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Nota:[1 = poco desarrollada e ineficiente; 7 = entre las mejores del mundo
Fuente: Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012.

A continuacion se puede apreciar en la gréfica 3.4, la Inversion en Infraestructura como
porcentaje del Producto Interno Bruto (PIB) de México (promedio anual de 2001-2006),
correspondiendo e 1.4 por ciento a Hidrocarburos, 1.8 por ciento a otros sectores (infraestructura en
telecomunicaciones y transportes), sumando en total 3.2 por ciento del PIB, y haciendo €
comparativo deinversion en éste sector con Chile y China, Chile destaca por suinversion enlaregion
de América Latina con un 5.8 por ciento destinado alainversion en infraestructuray China como el

gemplo mas actual de expansion comercial con un 7.3 por ciento destinado a mismo rubro.
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Grafica 3.4. Promedio anual de Inversion en Infraestructura de México, Chiley China de
2001-2006
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. . Oftros
1.8 sectores
México (promedio Chile China

anual 2001-2006)
Fuente: Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012.

Lainfraestructura carretera es una plataforma logistica muy importante para el desarrollo del
transporte, ya que mas de la mitad del transporte de carga se realiza utilizando € modo de transporte
carretero. A continuacién, en la gréfica 3.5 se esquematiza € avance registrado en carreteras
pavimentadas (en miles de kilometros), haciendo referencia que en 1980 se contaba 66.9 mil
kildbmetros de carreteras pavi mentadas y en 2006 con 122.8 mil kiloGmetros.

Por otra parte, se visualiza que la carga transportada a través de carreteras en 1980 era de 253
millones de toneladas y para 2006 se transportaban 445 millones de toneladas, también se puede
observar el subey bajaen laConstruccion y M odernizacion de Carreteras Federales, en 2001 con 314
kilébmetros, en 2002 con 534 kilometros, 2003 con 488 kilometros, en 2004 con 641 kilémetros, en
2005 con 935 kilémetros y en 2006 con 905 kildmetros.

Se destaca también la Red Carretera (2006), donde € 46 por ciento corresponde a Caminos
Rurales, el 20 por ciento a Carreteras Alimentadoras, e 20 por ciento aBrechasy solo € 14 por ciento
a Carreteras Federales (Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012).
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Gréfica 3.5. Carreteras Pavimentadas, Caga Transportada, Construcciéon y M odernizacion
de Carreteras y Red Carretera (2006).
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terminadas y en proceso.

Fuente: Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012.

[11.2.8.2 (DOnde estamos en 20127

En e presente apartado se hace una evaluacion, de acuerdo a  Foro Econémico Mundial
2013, con datos del Banco Mundial, 2012, respecto la competitividad en infraestructura, logistica, de
telecomunicaciones y por tipo de infraestructura a nivel mundial. Ademas se muestra la situacion en
la que estamos en 2012, en cuestion de inversion requerida y planeada en conjunto por 1aSCT y €
Gobierno Federal (2013).
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¢Donde estamos en 20127

111.2.8.2.1. En competitividad de la infraestructura

De acuerdo con d Foro Econdmico Mundial, México se ubica en el lugar 68 de 144, por
debajo de paises como Barbados (22), Panamé (37), Chile (45), Uruguay (49) y Trinidad y Tobago

(55) en el indice de Competitividad de I nfraestructura 2012-2013.

En respuesta, México necesita mejorar su infraestructura para ser una importante plataforma
logistica. La situacion descrita anteriormente, se puede mostrar en las gr éficas 3.6a y 3.6b, asi como
también se destaca que la Competitividad de la Infraestructura disminuye cuatro posiciones del lugar

64 en 2006 al lugar 68 en 2012.

Gréfica 3.6a. Competitividad de la Infraestructura
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indice de Competitividad de la Infraestructural de acuerdo al Foro Econémico Mundial (2012-2013, puntajel-
7).

Fuente: Reporte Global de Competitividad 2012-2013. Foro Econdémico Mundial, 2013.

Gréfica 3. 6b.Competitividad de la Infraestructura

Evolucion de México '_ ——————————————
en el Indice -

DISMINUYE
de Competitividad III 4 POSICIONES
EMEL 2012

THRE

México México
2006 2012

Ei-*_k‘%l*l-&

C |Ie Rusia _hlna |u‘b ay rlnldad :ud;l’rll:a hr':sclco Bra5|l In:a
y Tobago

Ar‘;_,ennna

Fuente: Reporte Global de Competitividad 2012-2013. Foro Econémico Mundial, 2013.

¢Donde estamos en 2012?
[11.2.8.2.2. En competitividad de la logistica

De acuerdo al Banco Mundial, México se ubica en € lugar 47 de 155 paises en € indice de
Desempefio Logistico del 2012. México tiene la fortaleza de su ubicacion geogréficay necesita una

agenda |l ogistica paramejorar su productividad y competitividad e impulsar su desarrollo econémico.
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Las gréficas 3.7a'y 3.7b muestran la Competitividad | ogistica de algunos paises, resaltando
que México con 3.1 puntos se encuentra por encimadel promedio del i ndice de Desempefio Logistico

que es de 2.9 puntos.

Grafica 3.7a. Competitividad de lalogistica
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Fuente: Peporte al obél dé Competitividad 2012-2013. Foro Econémico Mundial, 2013, tomado del Banco
Mundial 2012.
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Gréfica 3.7b. Competitividad de lalogistica
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Fuente: Reporte Global de Competitividad 2012-2013. Foro Econémico Mundial, 2013, tomado del Banco
Mundial 2012.
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¢Donde estamos en 20127

[11.2.8.2.3. En competitividad de telecomunicaciones

A nivel sectorial, México ocupa e lugar 81 de 142 en infraestructura de tel ecomunicaciones
y contenido digital seglin € indice de competitividad en tecnol ogias de la informacion de acuerdo a
Foro Econdmico Mundial (2012). Por tanto, México necesita mas competencia en € sector para dar

acceso al derecho de banda ancha a la poblacion.

En lagrafica 3.8a se muestra que de laregion de América del Norte: Canada ocupa el lugar
3y Estados Unidos € lugar 6 con un puntaje de 6.8 en infraestructura de transporte, guedando muy
lgjos México respecto a competitividad de tel ecomuni caciones con un puntaje de 3.6 y el lugar 81 ya

mencionado como se observaen la gr&fica 3.8b.

Grafica 3.8a. Competitividad en Telecomunicaciones

Posicion de la infraestructura de telecomunicaciones de México segiin
el Foro Economico Mundial (Posicion de 142 paises, 2012-2013)
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Fuente: Informe global sobre tecnologias de lainformacion, 2012. Pilar 3: infraestructura y Contenido digital
Foro Econdmico Mundial, 2013.
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Grafica 3.8b. Competitividad en Telecomunicaciones
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Fuente: Informe global sobre tecnologias de la informacion, 2012. Pilar 3: infraestructuray Contenido digital Foro
Econémico Mundial, 2013.

¢Donde estamos en 2012?

111.2.8.2.4. En competitividad por tipo de infraestructura
De acuerdo con € Foro Econdmico Mundial, México ocupa € lugar 50 en carreteras, 60 en
ferrocarriles, 64 en puertos y aeropuertos de 144 paisest, segin el indice de Competitividad y el lugar

81 de 142 paises? en telecomunicaciones y contenido digital conforme al indice de Conectividad,

esqueméti camente se puede observar ésta situacion en la gr afica 3.9 que se muestra a continuacion.
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Grafica 3.9. Competitividad por tipo de infraestructura
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1) Reporte Global de Competitividad 2012-2013: Foro Econdmico Mundial.
2) Reporte Global de Tecnologias de la Informacién 2012: Foro Econdémico Mundial.

Fuente: Anuario Estadistico SCT, 2012.

En México e 55 por ciento del volumen dela cargay € 81por ciento de su valor se mueve
en autotransporte, mientras que en otros paises similares o emergentes utilizan preferentemente otros
modos de transporte como € ferrocarril. El 96 por ciento delos pasajeros se mueve en autotransporte,
lagraficas 3.10 y 3.11 nos muestran éstos porcentajes, haciendo a su vez la clasificacion por tipo de
carga 'y pasgjeros transportadost, y por tipo de carga y pasgjeros transportados respecto al PIB?
respecti vamente.
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Grafica 3.10. Distribucion por tipo de cargay pasajeros transportados
(Millones de toneladas, millones de pasgjeros, 2011)
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Notas: 1) Incluye los pasajeros del Suburbano 1 para ferrocarril y pasajeros transportados por autotransporte.
2) PIB para México a 2011 a precios corrientes segin e Fondo Monetario Internacional:
15,5415hillones de pesos, con un tipo de cambio de 13 pesos por dolar

Fuente: Anuario Estadistico SCT, 2012.

Gréfica 3.11. Distribucidn por tipo de carga y pasajeros transportados respecto al PIB
(gréficasin escala)
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Fuente: Anuario Estadistico SCT, 2012.
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[11.2.9. Inversiéon requerida para infraestructura, transportey comunicaciones, 2013

Segun € Programade I nversiones en I nfraestructurade Transporte y Comunicaciones (2013),
México requiere invertir 1.28 billones de pesos en materia de infraestructura, transporte y

comuni caciones.

La Inversion en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones estd dada a precios
corrientes (incluido el proceso inflacionario); delos 1.28 billones de pesos requeridos, se estimaque
582 mil millones de pesos se destinaran a infraestructuray transporte y 700 mil millones de pesos al

sector comunicaciones, como se esquematiza en la grafica 3.12.

Gréfica 3.12. Inversion requerida para infraestructura, transporte y comunicaciones, 2013
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Fuente: SCT, Programa de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones, 2013.

[11.2.10. Compromisos Y otros proyectos estratégicos por parte del Gobierno Federal,
2013-2018

El Gobierno Federal, segun el Programa de Inversiones de Infraestructuray Comunicaciones
de Transporte (2013-2018), asume compromisos de inversion en 216 proyectos de Carreteras y
Autopistas, Trenes, Puertos, Aeropuertos y Comunicaciones, sintetizados en el cuadro 3.4 que
aparece a continuacion, donde 105 proyectos corresponden a los compromisos establecidos y 111
proyectos més corresponden a otros proyectos estratégicos, sumando asi |os 216 proyectos pactados
parae 2018.
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Cuadro 3.4. Compromisos y otros proyectos estratégicos por parte del Gobierno Federal,

COMPROMISOS OTROS PROYECTOS ESTRATEGICOS
Autopistas 15 19 * Autopistas
Cameteras il 20 - Cameteras
CARRETERAS Libramientas 16 73 17 + librameentos
Y AUTOPISTAS Entromques y pusmtes 7 76 15 + Emtrongues, puentesy distribuidores
Caminos rurglesy afmentadores 9 1 + Proyecto de conservacan carmeter federal al B0%
1 » Programa de carmings rurales
Trenes de pasajeros 3
TREN Transporte masvo &
DE PASAJEROS Terminal de autobuses 1 10
Y TRANSPORTE
MASIVO
Muewas tremias 4 1 = libwamentos
TREMN 3 - Proyectos de convivencia urbana
DE CARGA 4 5
Musvas puartos 2 1 = Darsohcin a b saturacon del Puerto
Amplaciones 3 deersour
PUERTOS Terminal de crucaros 1 7 14 F. = Ampliacin
Tarifa reducida 1 11 = Temminales especializadas
Modemizadan & 132 = Modemizaciones
Fortalecer B conectividad 1 1 = Conchesibn del asropuerts en construcoon
AFROPUERTOS 7 14
Cerrar i brecha digital 1 1 » Credmiento de la red troncal
1 = Instaiacion de & red m_rr_q:gmia
COMUMICACIONES 1 5 1 = Banda ancha an B0 !fl‘.smns\r espanias pibbos
1 » lanzamiento de un sisterna satefral
1 = Transiciin a la Television Digial Termestne

105 + 111 = 216 PROYECTOS

Fuente: SCT, Programa de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones, 2013.

A continuacion se muestra en la figura 3.3, un esguema que desglosa |os compromisos de
inversion 2013-2018 por parte del Gobierno Federal, por proyecto por kilometraje e incluso por
montos de inversion en cada region, destacando que en laregion 1 seinvertiran 81 mil millones de
pesos (mmdp), alaregion 2 le corresponderan 51 mmdp, en laregién 3 seinvertiran 104 mmdp, en
laregion 4 son 50 mmdp los que se comprometieron'y en laregion 5 serealizara unainversion de 97

mmdp, sumando un total de 582 mmdp.
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Figura 3.3. Compromisos de Inversion en Infraestructuray Transporte 2013-2018

SINOPSIS DE PROYECTOS
DE INFRAESTRUCTURA Y TRANSPORTE

PROYECTOS | PROYECTOS | KM | MONTO MDP

Autopistas 34 1792 101,330
Carreberas 49 2734 45,562
Libramientas 13 B84 50,354 INVERSIOM TOTAL 582 MIL MDP
Entrongues y puentes 12 MA 11,580
Compromisos de
caminos nralesy 9 655 4279
alimentadares
Programa de
mantenimiento 1 40,710 103,000
carretera®
Programa de caminos
e 1 12.600 70,200
Infraestructura ;
sl 149 5410 386,255
Trenes de pasajeros 3 5&7 40155
Transporte masi é a5 21,1724
Terminal
1 MR A Hegitin 1
de aurobuses Eleg‘l?l'dp ®
Ferrocarriles de carga B 322 15568
s 1 A 2,000
Ferrocarriles y 10 056 OF 008" 7 !"IIT'HE E}
transporte masivo .
Nuevos puertos 3 MR, 20773 Sﬁm; @ s
Ampliaciones 5 MR 14994 105 mimdg
Terminales
especializadas = LA e
Tarifa reducida
defarry 1 MAA MAA
Puertos 21 Y £2,381
Modernizadones 19 NA 22644
Fortalecer
fa conectividad X et A
Conciuir aeropuerto 1 MK 200
&N construcciin
Aeropuertos 1 H/A 35,0387
TOTAL ETE 581770
MNota: Los proyectos con asterisco * corresponden a proy ectos de dmbito nacional gue no se reparten en la distribucibn regional.

1) La suma de kilometros incluye autopistas, carreteras y libramientos. 2) La inversidn total incluye Ia inversion de los
concesionarios aeroportuarios y ferroviarios en infraestructura.de 12,192 mdp v 10,151 mdp respectivamente.

Fuente: SCT, Programa de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones, 2013.

Complementariamente, en la figur a 3.4 se puede observar que |os compromisos deinversion
por parte del gobierno federal en telecomunicaciones, para € periodo 2013-2018, consisten en una
inversion total de 700 mil millones de pesos (mmdp), correspondiendo a laregion 1 la cantidad de
142 mmdp, region 2 unainversion de 145 mmdp, region 3 un monto de 141 mmdp, enlaregion 4 se

comprometen 130 mmdp vy finalmente laregion 5 requiere 142 mmdp.
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Figura 3.4. Compromisos de inversion en telecomunicaciones 2013-2018

SINOPSIS DE PROYECTOS

DE TELECOMUMNICACIOMNES
INVERSION TOTAL: 700 ML MDP P
PROYECTOS PUBLICA MDP
Crecimiento de la red troncal 4875

—

Instalacidn de la red compartida 39,000

Banda ancha en 30 mil sitios v espacios
pablicos il
1 satélites para MexSat B.217

Transicion a TDT 18,760

Regijfin 1
12.21'!:‘.1:;! @

S I. $
147 Timdp

Hegibn 4 g
130 mmdp ® Ragits

Fuente: SCT, Programa de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones, 2013.

[11.2.11. Situacién dela infraestructura de transporte respecto a los afios 2006 y 2012

En éste apartado se plasma, la situacion de la plataforma logistica respecto a los Ultimos
sexenios de Gobierno Federal, donde se analiza la situaci 6n de infraestructura de transporte desde €
inicio del periodo del presidente Felipe Calderdn Hinojosa, hasta el final de su cargo y lasituacion
actual 2012 ala entrada del presidente en turno Enrique Pefia Nieto. Todo esto, con la finalidad de
identificar y evaluar la infraestructura con la que contamos hasta € momento en nuestro pais y

promover acciones que impulsen el desarrollo de éste sector.

111.2.11.1. Infraestructura Carretera

Partiendo de que d modo carretero es utilizado actualmente para € transporte de carga en
més del 50 por ciento tanto para i mportaciones como para exportaci ones (Base estadistica de IQOM,
2012) comparéndolo con los otros modos, € cuadr o 3.5, nos muestrala longitud de lared carretera
nacional, sumando en total 377,659 kilémetros de longitud interna.
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Cuadro 3.5. Infraestructura Carretera en la actualidad, 2012

LOMGITUD DE LA RED

Tipo de Red Hildmetros

Red Federal 49 a5F
red federal libre de peaje 4O TFT5F
Aautopistas de cuota B.900
Red de Caminos Rurales y Aflimentadores T2E 00T
red de caminos rurales 169 430
red alimentadora estatal ¥ E3.059
red alimentadora SCT & o222
brechas F4 598
Total ITF 659

1/ Incluye 129,768 km a cargo de los gobiernos de | os estados; 3,485 km a cargo de SCT y 36,177
km a cargo de otros.
2/ Corresponde alared alimentadora ddl estado de Chiapas a cargo de SCT.

Fuente: SCT, Subsecretaria de Infraestructura.

En 2006 d sistema carretero del pais estaba conformado por una red de mas de 356 miil
kilbmetros, delos cuales € 35 por ciento contaban con pavimento, 43 por ciento eran revestidosy los
22 restantes consistian terracerias y brechas mejoradas. De acuerdo al tipo de red, era constituida por
48,319 kilometros de carreteras federales y autopistas, 72,179 kilémetros de caminos alimentadores
0 estatales y 167,877 kilometros de caminos rurales y 68,570 kilometros de brechas.

A pesar de que en los Ultimos 10 afios la red troncal federal no ha tenido incrementos
importantes en cuanto a su longitud y cobertura, se han realizado acciones significativas de
modernizacion, principalmente en los 14 corredores troncales y en los tramos de mayor transito,
dentro de un enfoque hacia una mayor calidad y competitividad, la grafica 3.13, muestra el avance

en la modernizacion de los 14 corredores carreteros.

Uno delos elementos masimportantes delared carretera, |o han constituido |os 14 corredores
carreteros gue interconectan las cinco meso regiones en que se divide el pais, y que proporcionan €
acceso y comunicacion permanente a las principales ciudades, fronteras, centros turisticosy puertos
maritimos, con una longitud total de 19,245 kilometros. Hasta € 2006, se ha modernizado € 82 por
ciento de lalongitud total de estos corredores; al finalizar la administracion 2012, se cuentacon € 90
por ciento modernizado, 1o que requiere hoy por hoy una mayor cantidad de recursos.

Gréfica 3.13. Avance en lamodernizacion de los 14 corredores carreteros
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MODERNIZACION DE LOS 14
CORREDORES CARRETEROS

(Kildmetros) 15,781
14,463 éﬁﬂ:&ﬁ: (B2.0%)
12,754 13,334 (75-2%)
- . 69.3%
11,748 {:;-;} (B5.3%) L 1
(E1.136)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008

Total de corredores carreteros: 19,245 Kildmetros

Fuente: Subsecretania de Infragstreciura, SCT.

Complementariamente en e cuadro 3.6, se muestra la situacion de los 14 corredores

carreteros y € porcentaje de modernizacién en el sexenio 2006-2012.

Cuadro 3.6. Longitud y porcentaje de modernizacion de los 14 corredores carreteros de
2000 a 2006

Longitud | % modemizede | % medernizads
E
i — kasta Dic-06

L Tijuana-La Paz-5am |os cel Cabe 17Tz Bg 114
2, México-Mogales con ramal a Tijuana 3,074.5 GO =L
3, DuesetameLivdad Judrez 1,755.2 B4 080
4, México-Nuevo Larado con ramal a Piedras Nepras 1,7349 EE 100.0
5. Verscruz-Montermey con ramal @ Matamans 1,963 49,0 Bl4
. Puebla-Dacaca-Cioded Hidalps L0740 56,1 ah.1
T, Pugbia-Progreso LHES 722 8.5
B. Mérds-Canoim-Charumal-vilahermonz 12190 1348 i0.8
9. Mazatlan-Matamoras LMD T  HE
1. Manzanillo-Tampica con ramal @ Lizare Cirdenas ¥ Envandues 18564 AL 9.3
1. Adacermuloo-Calpudal pan-Apizaco-Xalaps-Carde e mouz, con ramales a SEL.0 ) T1.B
Texcoon y Amozoc

LE Acapuke-Tuspan B304 B9 947
13, Acapuleo-Varacruz a51.0 .7 M0
M. Acwpucan-las Cheapas-Oroeocautle-Arriags-La Vertoss To24 418 718

TOTAL 19,285.3

Fuente: SCT, Subsecretaria de infraestructura.
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No menos importante es dar a conocer la situacion de la infraestructura carretera en 2006, a
través de las rutas de | os corredores troncales mencionadas anteriormente y que se siguen alo largo

y ancho del territorio nacional, esto se hace a través del esquema que muestrala figura 3.5.

Figura 3.5. Infraestructura Carreteraen 2006, Corredores troncales

4 hwbior

}ﬂw-lo Chmuihue Oveeoy. e bd capm mw
+ Ciudad de México
e L eds
! TRANSVERSALES
\. v A N ©® Mazatian - Matamoros
t 408 Mochs -
Yoreda X, b re— oM B0 - Tampico con 1
Macan A 5 attitle 8 Lazaro Cérdenas
\ Dwango L @ Ariplano
ta ' " i ® México - Tuxpan
) A U 3 s
s O 4an fesd  Mazatih 2 ©® Acapuico - Veracruz
- ant C oo o Tomoico
Lecnn sl o | A o T
pra 1\ ® Ciecuito Transistmico
LONGITUDINALES s
o it 2
® Transpeninsular de Baja Calfornia
® México - Nogales con ramal a Tiuana velie y

@ Querétaro - Cludad Judrez

® México - Nuevo Larado con ramal a Pladras Negras
©® Verscruz - Monterroy con raenal @ Matamoros Cardonas NENIDIAcGS
@ Puebia - Oaxaca - Ciudad Hidalgo
® México - Puobla - Progreso

@ Peninsular de Yucatin NP oot b

Cadad beatalgo

Mamiosilo

Fuente: SCT, Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012.

La infraestructura carretera en 2012 se puede identificar en € cuadro 3.7 y apreciar su
avance de forma visual en la figura 3.6 donde se reflgja € avance en modernizacion de carreteras
hasta este afio.
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Cuadro 3.7. Infraestructura Carretera 2012, M odernizacion de Corredores troncales

Aguascalientes-Villa de Arriaga

Aguascalientes-Villa de Arriaga Tr.

Aguascalentes-Lim, Edos. Ags/Jl Aguascalientes Ampliacion a 12 metros
;Wx‘iiﬁlajgﬁj;:ﬂm i Jalisco Ampliacion a 12 metros
Transpeninsular de Baja California

Maneadero-Punta Colonet Baja California Ampliacion a 12 metros
L':fr“;f;’:::gnﬁ?“ s Baja Califoria Sur Ampliacion a 12 metros
La Paz-Los Cabos

E::ntes it R Hs Baja California Sur Construccion 4 carriles

La Paz-5an Pedro Baja California Sur Ampliacion a 4 carriles

San Pedro-Todos Santos Baja California Sur Ampliacion a 12 metros
Libramiento de Todos Santos Baja California Sur Construccion 2 carriles

Todos Santos-Cabo San Lucas Baja California Sur Ampliacion a 12 metros
Villahermosa-Chetumal

Lim. Edos. Tab/Camp-Escarcega Campeche Ampliacion a 12 metros
Escarcega-Xpuijil Campeche Ampliacion a 12 metros
Escarcega-Champoton Campeche Ampliacion a 12 metros
Villahermosa-Mérida

Reforma-Villahermosa Tabasco Ampliacion a 6 carriles
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Villahermosa-Macultepec Tabasco Ampliacion a 4 carriles
San Pedro-f acatal Campache Ampliacion a 12 matros
Champotan-Entr. Autopista s .
Elisiisnttn Exupacte Campache Ampliacion a 4 carriles
Campeche-Mérida {ampliacion en :

Ca he Yucata
tramos conflictivos) sl
Acufia-Piedras Negras Coahuila Ampliacion a 12 metros
Manzanillo-Pusrte Vallarta
Manzanillo-Cihuatlan Colima Ampliacion a 12 metros
Libramiento Cihuatlan Colima/Jalisco Construccion 2 camikes

San Cristbbal de las Casas-Comitén-Tapachula

San Cristdbal de las Casas-Comitan

i Diraiagis Chiapas Ampliacion a 12 metros
Comitan de Dominguez-Huixtla Chiapas Ampliacion a 12 metros
Durange-Fresnillo

Durango-Lim. Edos. Zac,/Dgo Durango hmpliatiﬁz:r:limtrmy :
Lim. Edos. Zac/Dgo-Las Palmas Zaratecas Ampliacion a 12 metros
San Miguel de Allende Celaya-Sahvatierra-Acimbare-Entr. Autopista (México-Guadalajara)
San Miguel de Allendz-Celaya Guanajuato Ampliacion a 12 metros
Celaya-Salvatierra Guanajuato Ampliacion a 4 carriles
Salvatierra-Acambaro Guanajuato Ampliacion a 12 metros
Ac.‘ir:tharu{ntr- .fml:npu'_sta Guanajuato Ampliacidn a 12 matros
(México-Cuadalajara)

Guanajuato-Dolores Hidalgo-5an Miguel de Allende

Epmes Hidv g Sam Mg ce Guanajuato Ampliacion a 12 metros

Allends
Acapulco-Zihuataneje- Entr. Uruapan-Lizaro Cirdenas

Ampliacidn v Construccidn a 12

Acapulco-Z thuatanejo Cuarrero
metros
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Zihuatanejo-Feliciano [Entr.

(e eyt o) Guerrero
Acapulce-Huatuleo

Cayaco-5an Marcos-Las Vigas Guerrero
Puerto Escondido-Huatulco Daxaca
Pachuca-Portezuelo-Palmillas

lxmiquilpan-Portezuelo Hidalgo
Portezuelo-Lim. Edos. Hgo,/Qro Hidalgo
Lagos de Moreno-5an Luis Potos!

Lagos de Moreno-Las Amarillas Jalisco
Las AmarillasVilla de Arriaga Jalisco/Guanajuato,/San Luis
Villa de Arriaga-5an Luis Potosi 5an Luis Potosi
Cuadalajara-Zacatecas

Entr. Periférico Guadalajara-Enty. )
krtlahuacan del Rio R
Entr. Ixtlahuacan del Rio-Lim. .
Edos. Jal/Zac Jalisco
Lim. Edos. Jal/Zac-Zacatecas Zacatecas
Acatlén-Aut/dn-Barra de Navidad Jalisco
Pétzeuaro-Uruapan-Zamora

Patzeuaro-Uruapan Michoacan
b L Y
Arriaga- La Ventosa

Arriaga-Lim. Edos. Chis/0ax Chiapas
Lim. Edas. Chis/0a-La Ventosa Daxaca
Oaxaca-Puerto Angel

Oaxaca-Ejutla de Crespo Daxaca

Ampliacidn a 12 metros

Ampliacidn a 12 metros

Ampliacidn a 12 metros

Ampliacian a 4 carriles

Ampliacidn a 12 metros

Construccion 2 carriles
Construccion 2 carriles

Ampliacion a 12 metros

Construccian 2/4 carriles

Ampliacidn a 12 metros

Ampliacion a 12 metros

Ampliacion a 12 metros

Ampliacian a 4 carriles

Ampliacidn a 12 metros

Ampliacion a 12 metros

Ampliacion a 12 metros

Ampliacion a 12 metros
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Libramiento de Dcotlan de
Momelos

Ejutla-Fuerto Escondido
Chetumal-Cancin (incluye libramientos en las principales ciudades)

Cafetal-Tulum Quintana Roo
Tulum-Playa del Carmen Quintana Roo
Libramiento de Playa del Carmen Quintana Roo
San Luis Petosi-Tampice

Ciudad Valles-Tampico San Luis Potosiy/Tamaulipas
Caborca-Sonayta-San Luis Rio Colorade-Mexicali
Caborca-Sonoyta Sonora
Sonoyta-5an Luis Rio Colorado Sonora

5an Luis Rio Colorado-Mexicali Baja California
Reynosa-Nuevo Laredo

:ﬂy:ﬂﬁﬁﬂ ekl s000: Tamaulipas
Tampico-Reynosa

Manuel-Aldama-Soto La Marinz- Toatises
Rayones {La Comal

Costzacoalcos-Salina Cruz

Acayucan-La Ventosa Veracruz/Oaaca
Teziutlin-Nautla Puebla/Veracruz
Mérida-Chetumal

San Antonio Theuitz-Teabo Yucatan
Pato-Lim. Edos. Yoo/ Qroo Yucatan
San Luis Potosi-Zacatecas

Las Arcinas-5an Luis Potosi Lacatecas
Zapotlanejo-Guadalajara {Cuota) Jaliszo
Pachuca-Cindad Sahagin-Calpulalpan

(Olaxaca

Ol@aca

Construccion 2 carriles

Construccian 2 carriles
Ampliacidn a 12 metros
Ampliacion a 4 carriles
Construccion 4 carrikes
Ampliacion a 12 metros
Ampliacion a 12 metros

Ampiiacion a 12 metros

Ampliacion a 4 carriles

Ampliacion a 12 metros

Ampiiacion a 12 metros

Ampliacidn a 12 metros

Ampliacicn a 12 metros

Ampliacion a 12 metros

Ampliacion a 12 metros

Ampliacion a 4 carriles

Ampliacion a 6 carriles
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Pachuca-Ciudad Sahagin Hidalgo
Ciudad Sahagin-Calpulalpan Hidalge
Pachuca-Tampice

M'meral_de:l Monte-Atotonilco- Hidalgo
Zarualtipan

Guadalajara-Colima

Sayula-Lim. Edos. Jal/Col Jalisca
Atlacomuleo-Palmillas

Acambay-Palmillas México
Chalco-Cuautla-Entr. Autopista Siglo XXI
Chalco-Mepantla México
Lim. Edos. Mar/Mex-Cuautlz Marzlas
Cuautla-Entr. Autopista Sigho XX1 Morzlos
La Pera-Cuautla Maorelos
Texcoco-Calpulalpan-Apizaco

Texcoco-Calpulalpan México
Libramiento de Calpulalpan Tlaxcala
Calpulalpan-Ocotoco Tlaxcala
Libramiento de Apizaco Tlaxcala
Mérida-Progreso Yucatan
Zacatecas-Saltille

Morelos Villa de Cos Zacatecas
Villz d2 Cos-Lim. Edos. Zac/Caah Zacatecas
Lim. Edos. Zac/Coah-Saltillo Coahuila
Tuxtla Gutiérrez-Dcozocoautla-Arriaga
Arriaga-Ocozocoautla Chiapas
Durango-Mazatlin Durango,/Sinakoa
Merelia-Salamanca Michoacin/ Guanajuato

Ampliacidn a 4 carriles
Ampliacidn a 4 carriles

Ampliacion a 12 metros v 4

carriles

Ampliacidn a 4 carriles

Ampliacidn a 4 carriles

Ampliacidn a 4 carriles
Ampliacidn a 4 carriles
Ampliacidn a 4 carriles
Ampliacidn a 4 carriles

Ampliacidn a 4 carriles
Construccion 4 carriles
Ampliacidn a 4 carriles
Ampliacidn a 4 carriles
Ampliacidn a 6 cariles

Ampliacidn a 4 carriles
Ampliacidn a 4 carriles
Ampliacidn a 4 carriles

Construccion 2 carriles
Construccion 2 carriles

Construccion 2 carriles
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Guanajuato Construccion 2 camiles
:::i::::ﬂ: :r Jakisco Construccion 2 carriles
EI.II‘IHI-MFI.I]IEI Marelos Construccion 2 carrikes
Monterrey-Colombia
Monterrey-Sabinas Nueva Ledn Ampliacidn a 12 metros
Sabinas-Colombia Muevo Ledn Construccion 2 carmiles
Amozoc-Perote-Xalapa
Amozoc-Perote Puebla/ TlaxcalaVeracruz Construccion 2 carriles
Cuapiaxtla-Cuscnopalan Pushia Construccion 2 cariles
Palmillas-Apaseo Querétaro/ Guanajuate Construccion 2 carriles
Xcan-Playa del Carmen Quintana Roo Construccion 2 carriles
Tepic-Villa Unién Nayarit/Sinaloa Construccion 2 carriles
Ciudad Obregén-Hermosille-Nogales
Estacion Don-Nogales Sanora Ampliacion a 4 carriles
Tule-Ciudad Mante
Tula-Ocampo-El Limén Tamaulipas Construccion 2 carrikes
Veracruz-Tampico
Laguna Verde-Gutiérrez Zamora Veraruz Construccion 2 carriles
Tuxpan-Tampica Veracruz Construccion 2 carriles
E: 340 Lucaran Jook de! Baja California Sur Construccion 4 carriles
Atizapén-Atlacomuleo México Construccion 4 carriles
m SHORRA G & M México, Hidalgo y Tlaxcala Construccion 4 carriles
wtﬂh v Lib. Pte. de Nuevo Lean/Coshuila {onstruccion 2 y 4 carriles
mn;‘ San Luis Ko Sonora Construccion 4 carriles

PEF: Presupuesto de Egresos de |3 Federacidn

Fuente: SCT, Subsecretaria de infraestructura



Figura 3.6. Infraestructura Carretera en la actualidad, 2012

@ Avance en otras carreteras a 2012
® Otras carreteras de la red

o Ciudad

* Capital estatal

# Ciudad de México

TRANSVERSALES

@® Mazatlan - Matamoros
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Fuente: SCT, Programa Nacional de Infraestructura 2012.

[11.2.11.1.1. Estrategias regionales utilizadas en & sector comunicaciones y transportes
durante el periodo 2006-2012

A nivel regional, en e periodo 2006-2012 se dio prioridad alos proyectos deinversion en las
regiones de menor desarrollo relativo, buscando aprovechar mejor las sinergias existentes entre

proyectos dentro de una misma region (SCT, Programa Nacional 2007-2012).

A continuacion se hace referenciaal os proyectos masrelevantes de cadaregiony sus posibles

complementariedades.

a) Region Noroeste (Baja California, Baja California Sur, Sonoray Sinaloa)

En materia carretera, entre otros proyectos, se llevd a cabo la modernizacion del tramo
Mexicali-Caborca, la construccion de la carretera Cabo San Lucas-San José del Caboy laampliacion
de la carretera La Paz-Los Cabos, ademas de la construccion de los libramientos de Hermosillo,

Culiacén, Mazatlan y Ciudad Obregon.
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Asimismo, se hizo la propuesta al proyecto Punta Colonet donde se incluye un puerto
maritimo de altura, una terminal especializada de contenedores y un ferrocarril, tratando de
desarrollar uno delos corredores multimodal es de mayor importanciaen el pais, € cual fue cancelado
en 2012 debido a que carecia de todo tipo de infraestructura y debia ser disefiado desde su origen,
requiriendo unainversion de 5,000 millones de dolares. (EI Economista 2013; Milenio, 2013).

También se impulsaron | os corredores multimodal es Ensenada-Tijuana (que se ve mas tarde
truncado por e cierre dd proyecto Punta Colonet), Guaymas-Nogales-Arizona y Topol obampo-
Chihuahua-Qjinaga-Dallas, y se propone la construcciéon de 2 nuevos aeropuertos: € de Mar de
Cortés, de vocacion principalmente turistica, llevado a cabo en Puerto Pefiasco, y el de Mesa del
Tigre, paratransporte de carga, en Ensenada que quedd solo en propuesta.

Adicionalmente se evalud la construccién de una terminal aeroportuaria binacional en
Tijuana que aln esta por despegar a finales de 2013, donde se conectara a San Diego, con Tijuana
(Frontera.Info, 2013).

Enlafigura 3.7, las rutas mencionadas anteriormente, se pueden visualizar de forma més

esgueméti ca como se muestra a continuacion.

Figura 3.7. Infraestructura Region Noroeste, 2012
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b) Region Nor este (Chihuahua, Coahuila, Nuevo Ledn, Tamaulipasy Durango)

Dentro de los proyectos carreteros realizados, destacan los tramos Durango-Mazatlan,
Sdtillo-Monterrey y Libramiento de Saltillo, que forman parte del corredor troncal Mazatlan-
Matamoros, y los libramientos de Torredn, Chihuahua, Ciudad Juarez, Reynosay Tampico, mientras
que, como parte del desarrollo de carreteras fuera de corredores, se conectd la ruta Topol obampo-
Chihuahua 'y si impulsd el desarrallo de los proyectos Sabinas-Colombia, San Luis Potosi-Ciudad

Victoriay Nueva Rosita-Muzquiz-Ciudad Juérez, entre otros.

Por 1o que se refiere a la infraestructura ferroviaria, entre otros proyectos, se impulsé la
construccion del ramal y cruce fronterizo Camarén-Colombia, asi como diversas obras en € area
metropolitana de Monterrey para reubicar la terminal, concluir € libramiento y confinar la via. En
materia de corredores multimodales, se desarrollaron las rutas Topol obampo-Chihuahua-Ojinaga-
Dallasy Manzanillo-Gomez Palaci o-Chi huahua-Ciudad Jurez. Asimismo, en Altamira se desarroll6
una instalacion para plataformas marinas y dos plantas industriales, mientras que en Tampico se

propuso y avanzo en la construccion de unaterminal de usos maltiples.

En la figura 3.8, se muestra € desarrollo de la infraestructura para la regién Noroeste, e

incluye todas las rutas mencionadas en este apartado.

Figura 3.8. Infraestructura Region Noreste, 2012
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c) Region Centro-Occidente (Nayarit, Jalisco, Colima, Michoacan, Zacatecas,
Aguascalientes, Guanajuato y San L uis Potosi)

Enlafigura3.9, se muestralainfraestructuraregional detransporte Centro-Occidente, donde
se destaca que en € Gobierno del Presidente Felipe Calder6n (2006-2012), se concluye con las

carreteras Tepic-Villa Union y Mordia-Salamanca.

Se hace mencion de que en dicho periodo, se construyeron los libramientos de Guadalgjaray
Moreliay el libramiento poniente de San L uis Potosi, asi como |ostramos Lagos de Moreno-San Luis
Potosi, los cuales forman parte de corredores troncales. Asimismo, se desarrollaron los proyectos
Ruiz-Zacatecas y Uruapan-Zamora, y se impulso la modernizacion de las carreteras Guadalajara-
Zacatecas, Durango-Fresnillo, San Luis Potosi-Zacatecas y Zacatecas-Saltillo, asi como también se

logré un avance en laruta San Luis Potosi-Tampico.

Por |o querespecta alos proyectos ferroviarios, destacala construccion del tramo El Castillo-
Encarnacion de Diaz, entre las ciudades de Guadalajara y Aguascalientes, y € libramiento de
Guadalgjara, 1o que permitié mayor fluidez a trénsito de mercancias de Manzanillo a norte del pais.
Se evaluaron y se promueve e desarrollo de los proyectos de trenes suburbanos e interurbanos, en
Aguascalientes y Guanajuato, y se impulsaron & corredor multimodal Manzanillo-Guadalajara-
Aguascalientes-Altamira.

En materia portuaria, dos de los proyectos mas importantes son |os ubicados en Manzanillo
y Lazaro Cardenas. En € primero, se reviso la megor opcién para su expansion, considerando tanto
la zona norte de la ciudad como € desarrollo en la Laguna de Cuyutlan, mientras que en € segundo

se estd evaluando la conveniencia de construir una nuevaterminal para el manejo de contenedores.
Asimismo, se construye un muelle para cruceros en Manzanillo (2010), que impulsara la

ampliacion de los aeropuertos de Guadalgjara y Puerto Vallarta, y se evalud la ampliacion del

aeropuerto de San Luis Potosi para promover € transporte de cargay multimodal.
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Figura 3.9. Infraestructura Region Centro-Occidente
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d) Region Centro-Pais (Hidalgo, Queréaro, Tlaxcala, Morelos, Estado de México y
Distrito Federal)

Se concluye la construccion del Arco Norte de la Zona Metropolitana del Valle de México,
asi como la modernizacion de los tramos Atizapan-Atlacomulco, Indios Verdes-Santa Clara y
Texcoco-Cal pulal pan-Apizaco. Otras obras relevantes son €l libramiento surponiente dela Ciudad de
México, € libramiento de Cuernavaca y los tramos Alpuyeca-Cuautla y Chal co-Cuautla-Entronque
Autopista Siglo XXI.

Para continuar con el desarrollo de trenes suburbanos, se llevé a cabo la construccion de la
primera etapa del Sistema 1 (tramo Buenavista-Cuautitlan) y se promovi6 e desarrollo de su segunda
etapa (rutas Huehuetoca, Jaltocan y Tacuba).

También se impulsb € desarrollo de los sistemas 2 y 3 (tramos Martin Carrera-Jardines de
Morelosy Chalco-La Paz). En materia aeroportuaria, se amplia el aeropuerto de Tolucay se evallan
las aternativas para cubrir en el largo plazo la demanda de servicios aeroportuarios en la Zona
Metropolitanadel Valle de México.

Lafigura 3.10, muestra €l desarrollo de infraestructura en la region Centro-Pais, llevado a
cabo en € afo 2012.
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Figura 3.10. Infraestructura Region Centro-Pais
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Fuente: Secretariade Comunicacionesy Transportes, 2012.

€) Region Sur-Sureste (Puebla, Guerrero, Oaxaca, Chiapas, Veracruz, Tabasco,
Campeche, Yucatan y Quintana Roo)

Como parte del programa de construccidon y modernizacion de carreteras, se llevaron a cabo
los proyectos Oaxaca-Salina Cruz, Acayucan-La Ventosa, Arriaga-La Ventosa y Arriaga-
Ocozocoauitla, o que permitié concluir € Corredor Transistmico. También se desarroll6 |a carretera
Veracruz-Tampico y tramos de las rutas Villahermosa-Mérida, Chetumal-Cancuin y Villahermosa-
Chetumal, asi como San Cristébal de las Casas-Comitan- Tapachula. Se avanzo también en las rutas

Lazaro Céardenas-Acapulco y Oaxaca-Huatul co.

Se desarrollaron cuatro corredores multimodales: Salina Cruz-Coatzacoal cos, Salina Cruz-
Ciudad de México, Salina Cruz-Mérida 'y Lazaro Céardenas-Veracruz. Ademés, se llevd a cabo la
reconstruccion de la infraestructura ferroviaria en Chiapas y € avance en la modernizacion del

Ferrocarril del 1stmo de Tehuantepec.

En materia portuaria, se redlizaron las evaluaciones correspondientes, para ampliar 1os
puertos de Veracruz, Dos Bocas, Ciudad del Carmen y Progreso, y se construyeron terminales
portuarias en Seybaplaya (Campeche) y Puerto Morel os (Quintana Roo), asi como tres muelles para
cruceros en Quintana Roo y uno en Guerrero. También se evalud la ampliacion de los puertos de

Tuxpan, Salina Cruz y Coatzacoal cos.
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En relacién con la infraestructura aeroportuaria, se prevé la ampliacién del aeropuerto de
Cancun, con lo que éste podria convertirse en un “hub” regional, y la construccion del nuevo
aeropuerto de la Riviera Maya, que permitira aprovechar mejor € potencial turistico de la zona. Se

impulso también el transporte de carga en € aeropuerto de Puebla.

La figura 3.11 esguematiza, lo que argumentd anteriormente, respecto a la infraestructura
nacional de laregion Sur-Sureste.

Figura 3.11. Infraestructura Region Sur-Sureste.
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Fuente: Secretariade Comunicacionesy Transportes, 2012.

[11.2.11.2. Infraestructura Portuaria

Construir cuatro puertos y ampliar o modernizar otros 23, aumentar la capacidad instalada para €
manejo de contenedores de cuatro a mas de siete millones de contenedores (TEUS, por sus siglas en
inglés), incrementar € rendimiento de las operaci ones en terminales especializadas de contenedores
de 68 a 75 contenedores hora-buque en operacién y construir 13 muelles para cruceros era la meta
programada para la infraestructura portuaria en 2006, gque como se puede ver en las figuras 3.12 y
3.13 fue satisfactoria en 2012, a excepcion del desarrollo programado en Ensenada con € proyecto
Punta Colonet que alin permanece detenido (SCT, 2012).
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Figura 3.12. Infraestructura Portuaria en 2006
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Fuente: Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012.
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Figura 3.13. Infraestructura Portuaria en 2012
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111.2.11.3. Infraestructura Aeroportuaria

En 2006, se pretendia ampliar y modernizar lainfraestructura y |0s servicios aeroportuarios,
desarrollar |os aeropuertos regionales y mejorar su interconexion, impulsar proyectos aeroportuarios
para potenciar € desarrollo de los corredores turisticos, Promover el desarrollo de aeropuertos
especializados en carga aérea y dar una respuesta de largo plazo a la demanda creciente de servicios

aeroportuarios en € centro del pais.

Para d afio 2012, se logra construir dos de tres nuevos aeropuertos planeados, quedando €
de Ensenada en revision de proyecto, asimismo se logra ampliar otros 31. Se da solucién definitiva
al crecimiento de la demanda de servicios aeroportuarios en el centro del pais y se incrementa la
capacidad de transporte aéreo de carga en un 50 por ciento, cabe mencionar que también se alcanzar

la certificacion del 50 por ciento de | os aeropuertos con base en esténdares internacionales.
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Las figuras 3.14 y 3.15 muestran la ubicacién de los aeropuertos que forman parte de la

infraestructura aeroportuaria en |os afios 2006 y 2012, respectivamente.

Figura 3.14. Infraestructura Aeroportuaria en 2006
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Fuente: Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012.
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Figura 3.15. Infraestructura Aeroportuaria en 2012
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Fuente: Programa Nacional de Infraestructura, 2012.

111.2.11.4. Infraestructura Ferroviaria e | ntermodal/M ultimodal
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Paraesquematizar lasituacion del transporte ferroviario y multimodal Lasfiguras 3.16

y 3.17 muestran la ubicacion de los acorredores que forman parte de la infraestructura en los afios

2006 y 2012, respectivamente, en las cuales podemos notar € avance in cuanto a ésta plataforma

logistica sobre la que se profundizard més adelante, ya que es €l objeto de investigacion.
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Figura 3.16. Infraestructura Ferroviaria e Intermodal/Multimodal 2006
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Figura 3.17. Infraestructura Ferroviariay Multimodal 2012
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Fuente: SCT, Direccién General de Transporte Ferroviario y Multimodal.

Complementariamente, € cuadro 3.8, muestra un listado que contiene los diez

corredores multimodales que se esquematizaron en la figura anterior.

Cuadro 3.8. Nuevos corredores multimodales 2012

NUEVOS CORREDORES MULTIMODALES
1.  Manzandllo-Gisadalajars-Aguascal nnes-Alranira
2.  Lararo Cardenas- Verscrez

3. - Galing Ciz-CoatTicoadios

4. Salina Cruz-Mérida

5. Salina Lruz-Cludad de México

. Topolebanepo-Chibuahua-Ojinaga-Dallas, Teaas

¥ Guaymas-Mogales-Arizona

B. En-mna-:h-‘l’i,ju:n:

% Minta Colonet-Mexicall (w otro punto fronterizo por definir)
10, Manzanills-Gadmez Palacia-Chihuahua-Chudad |udmes

Fuente: SCT, Direccion General de Transporte Ferroviario y Multimodal .

nuevos
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[11.2.12. Inversion en € sector comunicaciones transporte en € periodo 2007-2012

Lainversion tanto por sector, inversion consolidada y por fuente de financiamiento que se
realizd en periodo 2007-2012, se muestra en los cuadros 3.9, 3.10 y 3.11 respectivamente que a

continuacién se presentan.

Cuadro 3.9. Inversion por Sector 2007-2012

(miles de millones de pesos)

Sector Promedio anual

Carreteras 287 48
Ferrocarriles 49 8
Puertos 71 12
Aeropuertos bo 10
Telecomunicaciones 283 47
Agua potable y saneamiento 154 26
Hidroagricola y control de inundaciones 48 | 8
Electricidad 380 63
Produccién de hidrocarburos 822 137
Refinacidn, gas y petroquimica 379 63
Total 2,532 422

Fuente: Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012.

Cuadro 3.10. Inversion Consolidada 2007-2012

(miles de millones de pesos)

Sector Promedio anual

Comunicaciones y transportes 749 125
Agua 202 34
Energia 1,581 264
Total 2,532 422

Fuente: Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012.
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Cuadro 3.11. Inversion por Fuente de Financiamiento 2007-2012 (sin el Sector Energia)

(miles de millones de pesos)

Recursos Recursos
publicos privados
Carreteras 159 128 287
Ferrocarriles 27 22 49
Puertos 16 55 71
Aeropuertos 32 27 59
Telecomunicaciones 19 264 283
Agua potable y saneamiento 108 46 154
Hidroagricola y control de inundaciones 36 12 48
Total 397 554 951

Fuente: Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012.
111.2.12.1. Inversion en infraestructura carretera

En € sexenio del presidente Felipe Calderén (2006-2012), se invirtieron 293.7 miles de
millones de pesos, logrando construir y modernizar 19 mil 684 kiloGmetros de carreteras, autopistas
y caminosrurales, |0 que se hace referenciaen € Sexto Informe de Gobierno de Calder6n (2012) que
es mas que lo realizado en 12 afios por las dos administraciones anteriores juntas, también se
menciona que se mantiene en condiciones satisfactorias cerca del 80 por ciento de la red federal

carreteralibre de peaje y que meoré se la conectividad de lared federal.

Las principales obras de infraestructura se muestran en la figura 3.18, a excepcion de obras
de tramo carretero, que se muestran en lafigura 3.19.
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Figura 3.18. Principales obras de infraestructura para los sectores de transporte, agua y
energia
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Las principales obras concluidas a finales de 2012, se muestran de manera conjunta en la

figura 3.19, tanto esquemati camente, como textualmente se citan a pie del esquemayy finalmente se

menciona € desarrollo tanto de la infraestructura portuaria, como el de la aeroportuaria como parte

delainfraestructura de México.
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Obras en Operacién

1-Carretera La Paz-Todos Santes-Cabo San Lucas, en Baja California Sur.

2-Modernizacion de Ia cameters Tijuana-Ensenada, en Baja California.

3-Modernizacion de los tramos Caborca-5onoyta y San Luis Rio Colorado-

Mexicali, de la carretera Caborca Sonoyta-San Luis Rio Colorado-Mexicali,

en Sonora y Baja Califormnia.

4-Autopista Tepic-Villa Unicn, entre Sinaloa y Nayarit.

S-Modernizacion de la cametera Tepic-San Blas, en Nayarit. -

6-Libramiento Surceste de Durango, en Durango.

7-Eje Intemegional Ruiz-Zacatecss, tramos Rusiz-lesis Maria y limite de los.

m&ﬂmgmmma‘h&mmym

8-Carretera Zacatecas-Saltillo, en Zacatecas y Coahuila.

9-Modernizacion de la carretera San Luis Potosi- Zacatecas,

mSledemsiyZam
Saltillo-Mentermey y Libramiento de Saltillo,

en Cozhuilz y Muevo Ledn.

11-Ampliacicn de Reynosa-Cd. Mier, en Tamaulipas,

12-Trama Lagas d= Moreno-Vills de Amiaga de fa carrsters Lagas de

Mareno-5an LIJISFDR!EI mjaﬁsm Guanzjusto y San Luis Potosi.

13-Autopists G o, en lalisco.

].l-AmpeEmnn de lacamztwa Impuah;iapaedad. en Guanajuato y Michoacan.

15-Autopista Morelia-Salamanca, en Michoacan y Guanajuato..
16-Libramiento de lrapuate, en Guanajuato.
17-Carretera San Migue! de Allends-Celaya, an Guanajuate.
H-Mudemtzaumllehmmﬂmm—mm

en Querétaro y

l’-&mﬂmd&hﬂmdadd!m&n Martin Texmelucan,
Pueblz-Atlacomulco, Estado de Méxica).

20-Modernizacitn de la cameters Nueva Italia-Apatzingan, en Michoacan.
21-Libramiento de Tecpan, en Guerrera. '
22-Carretera Cusutia-Entronque Jantetelco, en Morelos.

23-Trama Oaxaca-Ejutls de Crespoy Libramiento de Ocotlin de la
carreters Oaxaca-Puerto Escondide, en Oaxaca.

24-Tramo Pochutla-Puerto Escondido de la cameters Puerto
Escondido-Huatulco, en Oaxaca.
E&Tmulznm:delezmoms-ﬁmﬂéﬁdesonodeh cametera lzicar

31-Modernizacion de la camretera Tapachula-Ciudad Hidalgo, en Chizpas.

Figura 3.19. Principales obras de infragstructura carretera en operacion y construccion

BZ-Carratu'aF_sGm:ega—){wyl en Campeche.
iz-w“nde[nmcmi—ﬁay\aﬂd Carmen, en Cuintana Roo.
34-Modernizacion de la ca ra Merida-Kantunil, en |a
peninsula de Yucatan.
35-Modernizacion de la cametera Mérida-Progreso, en Yucatan.
36-Carretera Escarcega-Champoton, en Campeche.

Obras en Construccion

1-Carreters Mexicali-San Felipe, en Baja California.

2-Cruce Fronterizo Puarta México-5an Ysidro «El Chaparral».

3-Trame Sonoyta-San Luis Rio Colorado, de |a cametera Caborea-Sonoyta-5an
Luis Rio Colorado-Mesxicali, en Sonora.

&-Libramiento de Culiacsn, en Sinafoa.

5- le!a‘mnenbo de Mazatlan, en Sinaloa.

& hnhgs Nt on Diimmgo r S,

7- H.nqﬂﬂcaun dela autapista Durango-Fresnilla, en Durango y Zacatecas.

107




Principales Obras de

Infraestructura Carretera en

Operacion y Construccion

B

Obras en Op.

————— Obras en Construcciom

Principales Corredores del

8-Cametera Montemey-Sabinas, en Nuevo Leén.

9-Cametera Acuna-Piedras Negras, en Coahuila.

10-Carretera Matehuala-Cd. Victoria, en Nuevo Ledn, San Luis Potosi,
Nuevo Leén y Tamaufipas.

11-Carretera Rio Verde-Cd. Valles-Tampico, en San Luis Potosi y Tamaulipas.
12-Ampliacion de la autopista Aguascali Vilta de Arriaga, en Aguasca-
lientes, Jafisco y San Luis Potosi. '

13-Eje Interregional Ruiz-Zacatecas, tramo Jesds Maria, limite de los estados
de Nayarit y Zacatecas; en Jalisco, Nayarit y Zacatecas.

14-Libramiento Sur de Guadalajara, en Jalisco.

15-Ampliacién de la autopista Guadalajara-Colima.

16-Canretera Toluca-Palmillas, en el Estado de México y Querétaro..
17-Costera de Micheacan, tramos limite de los Estados de Colima

v Michoacan-Placita de Morelos y El Habillal-Caleta de Campos.

18-Costera de Guemrero, tramo Entrongue Felicizno-Zihuatanejo.
19-Carretera Naucalpan-Toluca, en el Estado de México.

20-Carretera Chalco-Cuautla, en el Estado de México.

21-Libramiento de Tiaxcala, en Tlaxcala.

22-Carretera Texcoco-Calpulalpan-Ocotoxco, en Estado de México,
Hidalgo y Thaxcala.

23-Carretera Nuevo Necaxa-Avila Camacho-Tihuatlan, que forma parte
del Eje Carretero México-Tuxpan en Puebla v Veracruz.
28-Berote-Xalapa (aperacion) y Libramiento de Xatapa [construccién),
en Veracruz,

25-Acceso al Puerto de Coatzacosleos, en Veracruz.

26-Tramo Barranca Larga-Ventanilla de fa carretera Oaxaca-Puerto
Escondido, en Oaxaca.

27-Carreters Acayucan-La Ventosa, en Veracruz y Oaxaca.
28-Carretera Tuxtla Gutiérrez-Ocozocoautla, en Chiapas. .
29-Libramiento de Villshermosa, en Tabasco.

30-Carretera Vlillahermosa-Escircega, en Tabasco y Campeche.
31-Carretera Campeche-Mérida, en Campeche y Yucatén.

Fuente: Sexto Informe de Gobierno de la Republica Mexicana, 2012.
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[11.2.12.2. Inversion en infraestructura aeroportuaria

De 2007 a junio de 2012, se invirtieron 21 mil 110.3 millones de pesos en € sector
aeroportuario. De esta manera, en @ Ultimo afio se rehabilitaron pistas en los aeropuertos de las
ciudades de México, Matamoros y Poza Rica. Asimismo, se realizaron obras de mantenimiento en
los aeropuertos de Ciudad Obregdn, Toluca, Ciudad Juarez, Minatitlan, Tapachula, Villahermosay
Ciudad de México. Ademas, se continud con la construccién del aeropuerto de Palenque. (Sexto
informe de Gobierno Federal, 2012).

[11.2.12.3. Inversion en Infraestructura portuaria

Durante esta administracién se han invertido en € sector portuario 45 mil 586.3 millones de
pesos. Con estos recursos, se construyd un nuevo puerto en Cuyutldn, Colima para recibir las
embarcaciones que arriban ala Terminal de Gas Natural Licuado que presta servicio ala Comision
Federal de Electricidad (CFE).

Asimismo, se construyeron cinco muelles para cruceros, uno en los puertos de Guaymas,
Mazatlan y Manzanillo, y dos en Puerto Vallarta, con la finalidad de incrementar €l turismo en el
Pacifico mexicano. Y se continta con laampliacion de los puertos de Lazaro Cardenas, Manzanillo,
Veracruz y Coatzacoalcos, asi como con la construccién del nuevo puerto de Seybaplaya en
Campeche.

Entre las principales acciones realizadas por € Gobierno Federal en materia de transporte
durante este sexenio, se encuentran:

Las ampliaciones de los aeropuertos de Toluca, Loreto, Monterrey, Guadalgjara, Puerto
Vallarta, Cuernavaca y Querétaro, asi como la construccion de la segunda pista del aeropuerto de
Cancuny lapuestaen operaciondelaTerminal 2 del AICM y del nuevo aeropuerto de Puerto Pefiasco
en Sonora.

La construccion de terminales especializadas y plantas industriales en los puertos de
Altamira, Tampico, Lazaro Cérdenas, Manzanillo y Guaymas.

La puesta en operacion del Sistema 1 ddl Ferrocarril Suburbano de la Zona Metropalitana del
Valle de México y la construccion de los libramientos ferroviarios de Manzanillo, Tapachula y
Tehuantepec. (Sexto informe de Gobierno Federal, 2012).
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I11.3. Marco legal sobre € transporte multimodal para México y Sonora

El transporte multimodal i nternacional, como lo expone Orchansky en € “Manual de Derecho
Internacional Privado”, y como se aborda en € apartado de desarrollo tedrico y contextual de €
presente proyecto, donde se resalta la importancia juridica, es fundamental contemplarlo en €
comercio internacional de mercancias, yaque en e contrato de transporte internacional se ponen en
contacto las | egislaciones nacional es de cada uno de | os Estados por cuyo territorio se efectlia; y cada
una de esas legislaciones nacionales reclaman el respeto debido a las normas que comprometen
orden publico o son de derecho publico y por lo tanto, de aplicacién territorial, por ello resulta muy
dificil lograr un Derecho Unico y Adecuado, yaque la diversidad de reglamentaciones nacionales,
exige ser aplicada a las obligaciones, derechos y responsabilidades que surgen en € tramo del
transporte ejecutado en € respectivo territorio (Orchansky, 1991).

Cabe mencionar que parallevar acabo € traslado internacional de mercancias, laexistencia
de Convenios Internacionales, regionales e incluso los nacionales, facilita las condiciones de
operacion del transporte multimodal, ya que éstos tienen la finalidad de solucionar
convencionalmente algunas dificultades que ocasiona € marco legal como 10 son €l retardo de la
operatividad del sistema logistico, que incluye al transporte operando en sus diferentes modos 'y por
consecuencia, la obstaculizacion desarrollo potencial de la integracion econdmica hacia la
globalizacion.

La normatividad con la que hay que cumplir tanto en México como en Sonora, en lo que
respecta al transporte multimodal es regulada por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT), como organismo federal que regula todo lo referente al sector de comunicaciones y

transportes en M éxico, contempla las siguientes leyes:

e Constitucion Politica de | os Estados Unidos M exicanos

e Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario

e Ley de Vias Generales de Comunicacion

o Ley Genera de Bienes Nacionales

o Ley General paralaPrevenciony Gestion Integral delos Residuos

e Ley General de Salud

e LeydeAdquisiciones, Arrendamientosy Servicios del Sector Publico
e Ley deObras Plblicasy Servicios relacionados con las mismas

e Leydd SistemadeHorarios en los Estados Unidos Mexicanos

o Ley sobred Contrato de Seguro
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e Ley sobrela Celebracion de Tratados I nternacionales

e Ley Federal del Trabajo

e Ley Federa del Procedimiento Administrativo

o Ley Federal sobre Metrologiay Normalizacion

e Ley Federal de Derechos

e Ley Federal sobre monumentosy zonas Arqueol dgicos, Artisticos e Historicos

o Ley Federa parad control de sustancias quimicas susceptibles de desvio paralafabricacion
de armas quimicas

e Ley Federal para Prevenir y Eliminar la Discriminacion.

e Cddigo Civil Federa

o Cddigo de Comercio

e CAdigo Penal Federal

o Cddigo Federal del Procedimientos Civiles

o Cddigo Federal del Procedimientos Penales

e Reglamento Interior dela Secretaria de Comunicacionesy Transportes

e Reglamento del Servicio Ferroviario

¢ Reglamento de Conservacién de Viasy Estructuras para los Ferrocarriles M exicanos

e Reglamento dela Ley de Adquisiciones, Arrendamientos y Servicios del Sector Publico

e Reglamento Ley de Obras Publicas y Servicios relacionados con las mismas

e Normas Oficiales emitidas por 1a SCT

Como podemos ver e marco regulatorio es muy extenso, en nuestro pais, y ademés de estar sujeto
aal cumplimiento del mismo, estardado paralostransportistas de cargalasrevisiones enlas aduanas,
y més excesivamente €l retraso en |os retenes militares, mencionando para el caso de Sonora que en
lasrevisiones de € Puesto de Revision Carretero de Querobabi, Sonora (PRECOS), que se encuentra
en el kilébmetro 112 de la carretera cuatro carriles, a norte dela capital del estado (Hermosillo, Son,)
tardan entre 8 y 12 horas los tréilers de carga para ser revisados, al igual que en el retén militar de
San Luis Rio Colorado, donde tardan entre 8 y hasta mas de 24 horas en ocasiones para revision de
la carga, es |o que reportan las entrevistas que se hicieron a los diferentes sectores implicitos en €
uso del transporte multimodal en nuestro estado, por €llo se considera sumamente i mportante citar en
el presente documento la consideracion del marco regulatorio para facilitar la operatividad del
transporte multimodal en Sonora e impulsar |a integracién econémica de nuestro estado a través del

comercio internacional de mercancias.
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[11.4. Marco contextual local sobre € transporte multimodal

El propdsito de este apartado es llevar a cabo una funcion referencial sobre e transporte

multimodal en Sonoray lo referente al entorno del mismo durante periodo 1982-2013.
[11.4.1. Antecedentes del transporte multimodal en e contexto local

A nivel local, se pudo haber adoptado € transporte multimodal en Sonora desde 1982, ya
gued concepto multimodal ha sido definido en el seno de la organizacién de las Naciones Unidas y
regulado en México desde 1982, como d porte de mercaderias por dos 0 mas modos de transporte,
en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar situado en un pais en que €l
operador de transporte multimodal toma las mercaderias bajo su custodia, hasta otro lugar designado

para su entrega, situado en un pais diferente (SCT, 2008:2)*.

Sin embargo, |os gobiernos estatales y | ocal es muestran interés exclusivamente por sus redes
de caminos locales y rurales. Con escaso financiamiento internacional se trata de estudiar €
comportamiento del sistema de transporte en su conjunto, como transporte multimodal y con la
infraestructura necesaria, para que opere éste sistema como tal, con los modos de transporte que se

requieray utilizando la plataforma | ogistica adecuada para su operacion.

El establecimiento de los parques industriales en Sonora y particularmente el caso de la
llegada de FORD a Hermosillo en 1986, y otras industrias como |0 son la Industria minera
perteneciente al Grupo México, han contribuido al desarrollo del transporte multimodal, para enviar
los embarques de mercancias a través de éste sistema, ademés ésta Ultima es duefia de Ferromex,
utilizando el ferrocarril mexicano solo para transporte de carga.

Cabe mencionar gque Grupo México esla compafiia minera més grande de Méxicoy latercera
productora de cobre més grande del mundo. Ademés, de contar con el servicio ferroviario de carga
multimodal mas grande de México, y con una division de infraestructura con gran potencial de
crecimiento, Ferrocarril Mexicano (Ferromex), opera la flota ferroviaria mas grande de la nacion.
Rall Antonio Escobedo fundd la compaiia en 1988 después de que € gobierno de Carlos Salinas

declarara en quiebra la compafia de explotacion minera. Antes de 2000, Grupo México era

41 Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT). Organismo federal que regulatodo lo referente al sector
de comunicaciones y transportes en México. Recuperado de http://www.sct.gob.mx/upl cads/media/PT-SCT-
2008.pdf (Septiembre de 2012).
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responsable de 87,5 por ciento de la produccién de cobre de México y € tercer productor mas grande
en e mundo. Cotiza en bolsa desde 1994 y actualmente (2013), es la quinta compafiia con mas peso
en e indice bursétil de México. Las minas de cobre de Nacozari de Garcia y Cananea, Son., son
explotadas por ésta compafiia y transportan sus productos utilizando € transporte multimodal
(Rankia, 2013).

[11.4.2. Infraestructura de transporte en Sonora

Para ubicar las principales rutas carreteras de Sonora se incluye en éste apartado la figura
3.20, que nos permite conectarnos con lared nacional einternacional, en ella podemos ubicar a Puerto
Pefiasco (35), Caborca(36), ademéasaSantaAna (66) y Hermosillo (26) (carreteras de cuota), Nogales
(37), Agua Prieta (38), Empal me (67), Guaymas (77), Obregdn (68), siendo también éstas dos Ultimas
carreteras de cuota. Ademés como complemento se agrega el cuadro 3.12, donde aparecen las rutas
carreteras nacionales. (INEGI, 2010)

Figura 3.20. Principales rutas de transporte en Sonora

| .-36.7‘6,9 !

Fuente: INEGI, Mapa de Carreteras de México y Sonora, 2010.
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Cuadro 3.12. Carreteras importantes de México y Sonora

01. AGUASCALIENTES 25 CULIACAN 35. CABORCA 80. ACAPULCO

02. MEXICALS 26 HERMOSILLO 37. NOGALES 61. PUERTO ANGEL

03. LA PAZ 27 VILLAHERMOSA 38, AGUA PRIETA 62. TAXCO

04. CAMPECHE 28.CD. VICTORIA 39. CD. JUAREZ 63. TAPACHULA

05. SALTILLO 29, TLAXCALA 40. OJINAGA 84. CANCUN

05. COLIMA 30. JALAPA 41. PIEDRAS NEGRAS 85. ENSENADA

07. TUXTLA GUTIERREZ 31 MERIDA 42. NUEVO LAREDO 66, SANTA ANA

08. CHIHUAHUA 32 ZACATECAS 43. REYNOSA 87. EMPALME

09. DISTRITO FEDERAL 44, MATAMOROS 88. CD. OBREGON

10. DURANGO 45. CUAUHTEMOC 69. GUAMUCHIL

11, GUANAJUATO 46. HIDALGO DEL PARRAL 70, CD. DELJCIAS

12. CHILPANCINGO 47. LOS MOCHIS 71. CD. JIMENEZ

13. PACHUCA 48. GOMEZ PALACIO 72 LAGOS DE MORENO
14. GUADALAJARA CARRETERA: 49. TORREON 73. CELAYA

15. TOLUCA s DE CUOTA 50. SAN JOSE DEL CABO 74, ORIZABA

16. MORELIA — 51. CABO SAN LUCAS 75. CHAMPOTON

17. CUERNAVACA PAVMENTADA 52. MAZATLAN 76. AHUMADA

18. TEPIC 53. LEON 77. GUAYMAS

19. MONTERREY 54. TAMPICO 78. TOPOLOBAMPO

20. OAXACA 55. TUXPAN 79. SALAMANCA

21, PUEBLA 56, VERACRUZ 80. PATZCUARO, )
22. QUERETARO DEARTEAGA 33 TIJUANA, 57. COATZACOALCOS 81. SANTA MARIA DEL RiD
23. CHETUMAL  _ 34. SAN FELIPE 58. MANZANILLO 82. SAN LUIS DE LA PAZ
24, SAN LUIS POTOSI 35 PUERTO PERASCO 50 IXTAPA ZIMUATANEJO 83 R.FLORES MAGON

Fuente: INEGI, Mapa de Carreteras de México y Sonora, 2010.
A continuacion, la figura 3.21 muestra € Mapa de Sonora con todos sus municipios y rutas
que nos permiten ubicar en un contexto local alos municipiosy laconectividad delos mismos, dentro

de una estructuraintrarregional .

Figura 3.21. Mapa de Sonora con sus municipios y rutas, 2012

_-PJE_!_EI_IEJ:Il:EP pocce: < H17
MAZATEN . ERovilia | ARIVES

Fuente: SCT, Rutas de transporte. Direccién General de Transporte, 2012.
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[11.4.3. Ubicacién de aduanas en Sonora por tipo

El comercio mundial, exige no solo un transporte seguro y econémico, que se ha logrado en
mayor medida con € uso del transporte multimodal, sino también procedimientos eficaces en €
despacho de las mercancias a cruzar las fronteras. La aduana como organismo publico de
constitucion fiscal se encarga del control de operaciones de comercio exterior y registra e trafico de
mercancias de importacion y exportacion, por elo ubicamos las aduanas de México por tipo en la
figura 3.22, destacando que Sonora cuenta con cinco aduanas en la frontera norte (Agua Prieta, Naco,
Nogales, Sonoyta y San L uis Rio Colorado) ademés de una aduana maritima clave parael desarrollo

del transporte multimodal (Guaymas).

Figura 3.22. Ubicacién de aduanas por tipo en México y Sonora, 2012

®Aduanas maritimas (17) Aduanas en la frontera norte (19)
Acapulco Agua Prieta Matamoros
Altamira L Ciudad Acuna Mexicali
Cancln Ciudad Camargo Naco
Ciudad del Carmen Ciudad Jurez Nogales
Coatzacoalcos Ciudad Miguel Aleman Nuevo Laredo
Dos Bocas ) Ciudad Reynosa Ojinaga
Ensenada Colombia Piedras Negras
Guaymas Puerto Palomas
La Paz ® San Luis Rfo Colorado
Lazaro Cardenas ° Sonoyta
Manzanillo ® Tecate
Mazatlén ® ° Tijuana
Progreso L ®
Sa!ina_ Cruz ® Aduanas interiores (11) A odll®
Tampico Aeropuerto Internacional Monterrey ® o
Tuxpan de la Ciudad de México  Puebla @ bt
Veracruz Aguascalientes Querétaro ° OO ] 2 0 <8 e
Chihuahua Toluca
Guadalajara Torreén ¢ @ Aduanas en la frontera
Guanajuato B ° sur (2
Estado de México A Ciudad Hidalgo

Fuente: Administracion General de Aduanas <aduanas.gob.mx>.

Fuente: Administracion General de Aduanas México: www.aduanas.gob.mx

Subteniente Lopez

[11.4.4. Exportaciones e | mportaciones nacionales por aduana en Sonora
Las importaciones y exportaciones que se han realizado en los afios 2009- 2012 a través de
las aduanas de Sonora, se muestran en € cuadro 3.13 y cuadro 3.14, respectivamente, destacando

en movimiento de exportaciones eimportaciones anivel local la aduana de Nogales Sonora.
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Cuadro 3.13. Exportaciones de Sonora por aduana 2009-2012

EXP. INEDIC2009 EXR.INEDIC20N0 EXPINEDICA0N] EXP.INEDIC20L

TdoeFOBUSD % ViorFOBUSD % VawEOBUSD %  VlPQBUSD %

ARUAPRETA 50X TARBON O30  DR0LOTOD 0% LRIMTRO0 0% LOTLMIN00 030
(UATMCAS 0N WIMELO 0% Mme 0% R0 0% S0 (1
NACO, 50X D090 00 BREO 0% BARSI0 00 ROREIO 0l%
NOGALES, SO [AGHOT0 3% BRLILION 4% WERTLNIN 44 WON2EN 22
SANTUTSRIOCOLORADO, 0K BTN 0% ORI (2% MW 00 WA (2%
SNOVTA, SON L0 000 AL 00 LIRS 00 00
SUBTOTAL 060662800 324%  LAIRAJIASTO0 303%  LTSMTLOMGO0 SO2%  LSGDALAIMO0 48%

Fuente: Elaboracién propia con datos |IQOM, 2013.

Cuadro 3.14. Importaciones de Sonora por aduana 2009-2012
IMP. ENE-DIC2009 IMP. ENEDIC 2000 DP.ENEDIC 2011 D INEDIC2012

VilrCEUSD % ValeCEUSD % ValeCEUSD % ValCEUSD %

AGUAPRETA, SON. SR 0% GREIBITN (2% WGIGOOO0 0% LSRN 030
(UATACAS, SO BRI 0% EMOBTOD 0% GRLTHR00 2% THNTEOM  02M%
NAC0, 508, 90 00F% 1R8N0 00k ININM 00%  1WIBAN 008
NOGALES, SO TR0 3% RHLAGMN 2% GSITHYURN0 1 ERAMEN 1B
SANLUIS R10 COLORADO, SO, DORLIO00 01 RGO 0% RMTIR00 (I8 NABTIO 017
SONDYTA, S0, 8650 0% BITH0 00%% 1AW 0% 2NN 00
SUBTOTAL BTN 0% 1063T2TB06M0 % IMJILAIMA 348%  LDJSER06R00 340%

Fuente: Elaboracion propia con datos IQOM, 2013.

[11.4.5. Exportaciones e | mportaciones locales por modo de transporte

A continuacion, para resaltar los modos de transporte utilizados en Sonora, en los ultimos
anos (2012, 2013), serealizo entrevistaa Ing. Espinoza, subdirector de transporte en la Secretariade
Comunicaciones y Transportes (SCT), centro operativo Hermosillo, Son. y estima que la utilizacion
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de los modos de transporte de carga en Sonora tanto para exportaciones como i mportaciones tiene
précticamente la misma tendencia, mostrando los porcentuales en la gréfica 3.14 con las cifras
correspondientes. Resultando el modo carretero como € més utilizado comercial mente a través del
uso de tréileres, con un porcentaje del 80 por ciento, le sigue € modo maritimo con un 12 porciento,
posteriormente € ferroviario conun 7 por cientoy finalmente € aéreo con un 1 por ciento, paracasos

emergentes 0 especiales.

Gréfica 3.14. Exportaciones e Importaciones de Sonora por modo de transporte 2012,
2013.

Ferroviario

Maritimo
12%

Carretero
80%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en entrevista a subdirector de transporte SCT, 2014.

[11.4.6.Estadisticas de Exportaciones por Entidad Federativa

Complementariamente E1 INEGI presenta las “Estadisticas de Exportaciones por Entidad
Federativa”, que consideran las actividades economicas relacionadas con la Mineria no petrolera,
Extracciéon de Petrdleo e Industrias Manufactureras, vinculando la informacion de los registros
aduanales con la de | os Censos Econdmicos, Encuestas Manufactureras y Estadisticas Mineras.

Se genera informacion referente al valor de las exportaciones de mercancias de las 32
entidades federativas, que permite conocer la participacion de cada una de dlas en € intercambio
comercial que realiza México con € resto del mundo. Con lo anterior, se fortalece la infraestructura
estadistica de caracter econémico, y se contribuye al conocimiento de la realidad econémica de las

entidades federativas, mediante la presentacion de informacion desagregada que busca atender la
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demanda de los disefiadores de politicas publicas a nivel estatal, a continuacién se pueden cbservar
las cifrasen € cuadro 3.15 y adicionalmente en el cuadro 3.16 ladistribucién porcentual en 2012
de las entidades federativas, remarcando €l caso de Sonora con una participacion del 5 por ciento en
2012. (INEGI, 2014).

Cuadro 3.15. Exportacion de mercancias por entidad federativa (2007-2012)
(miles de dolares)

271,.875.312 281,322,585 228,703,550 298,473,146 349.375.044

oo 238,010.388 258,377,877 157.008.568 258,725,250 295.770.990 315.950.078
Manufacturers
Agusscatientes 2,571,216 4,503,033 3.897.850C 5.571.365 s.$27.455 6,171,671
Sajs Californiz 31,545,028 32.522.577 26,710,544 28,555,825 30.122.38% 31.863.051
Sl St 144,553 175.832 162.745 150,319 174,802 169,158
Camge=ch= 28,995,528 31,935,451 17,798,783 23,815.c89 31,837,785 29.354.644
St o 18,098,675 21.560.952 13,938,485 21.855.700 27.158.100 31,536,132
Cotima 113,567 86,902 122,160 144,355 182,079 221,058
Crizp== 223,872 89,722 733.181 1,182,528 1.581.117 1,614,558
Crinuahus 27,951,754 28.049.703 24.928.881 35.077.274 38,444,057 41,765,286
Diztritc Federal 2.6850,63% 2.865.584 2,338,701 2,757.228 3.050.158 2.982.812
Durangs S§80.616 1,101,352 901,180 1,096,255 1,408,528 1.608.285
Guansjusto 6.312.191 6,213,733 s.612.528 8.:37.285 S.536.245 10,011.501
Guerrero 141,733 247,064 462,420 625,288 &£85.203 725.036
Higaige 1,313,500 2.065,607 1,276,018 1,104,99¢ 1,535,325 1,510.002
Jstizzz 13,518,762 15,832,412 15.052.128 19,008,591 15,417,712 15,379,718
Mésico 9.211.651 9.569.175 7.997.118 11,355,873 16,261 708 17.309.609
m"‘ Kt 391,115 1.175.35% 8:13.381 1,195,959 1.162.293 1.251.984
rizemios 2.073.438 1,830,308 1.567.727 2.104.378 3.122.874 4.102.917
Naysrit 37,114 35,203 58,167 53,132 8,959 os.c88
Nusvo Lebn 15,881,070 21,145,869 17,182 451 21,025,012 24,852,015 25,821,502
Oaxaca 645,177 1,450,815 1,042,335 530,147 $56,575 776.454
Pu=bis 7.772.811 S.167,097 £.5:5.8575 8.448.743 10,723,364 12.289.501
Querétars 3,633,121 4.080.076 3.463.359 <.635.033 5,850,395 7,388,352
Quintsra Roo 38,224 42,303 35,708 =s.718 100,303 24176
San Luiz Potosi 2,793,741 2,553,656 3,565,961 2,503,438 5.765.75% 7.195.871
Sinaios 332,822 357.3:3 222.778 253.723 318.557 229,552
Sonora - -
TU.IoS. 55T =,
Tamaulipasz 22.325.428 23.818, 345 16,742 724 21,057.08: 21.973.085 22,282,632
Tiaxcals 745,657 553,698 742,305 253,957 s16.283 1.016.352
Veracruz Oe=
Igracic de is %,310.080 5.077.49:1 4,043,881 5,033,226 6.732,557 6,971,020
Yucstén 1,145,923 1,089,550 1,033.255 1,155,850 1,326,581 1,325,358
Zacatecas 1,939,401 2,392,251 1,624,004 2.179.023 3.313.476 3,525,856
Fuente: INEGI. Exportaciones por Entidad Federativa. Recuperado de

http://www.inegi.org.mx/est/conteni dos/proyectos/regi stros/economi cas/exporta_ef/default.aspx?bi=1 Febrero
2014,
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Cuadro 3.16. Distribucion porcentual de las exportaciones totales 2012, de las entidades
federativas

Entidades 2012

Total 100.0
Chihuahua 13.0
Baja California 10.0
Coahulla de Zaragoza 10.0
Campeche 9.0
Nuevo Ledn 8.0
Tamautipas 7.0
Jalisco 6.0
Estado de México 5.0
Tabasco 5.0
Sonora
Puebia 4.0
Guanajuato 3.0
Qurétaro 2.0
San Luis Potosi 2.0
Resto de entidades 11.0
Fuente: INEGI. Exportaciones por Entidad Federativa. Recuperado de

http://www.inegi.org.mx/est/conteni dos/proyectos/regi stros/economi cas/exporta_ef/default.aspx?oi=1 Febrero
2014.

[11.4.7. Antecedentes de Sonoray el comercio exterior

Tiempo atrés, e Estado de Sonora sustentaba su crecimiento en las actividades primarias. A
principios ddl siglo, la actividad econémica se concentraba en la region serrana, fundamental mente
en la mineriay ganaderia de exportacién. Para 1930, durante la Gran Depresion, la reduccion de las
importaciones y exportaciones de | os paises industriales afectaron la economia serrana de la entidad,;
y para superar lacrisisy reorganizar la economia se impul so la creacién de grandes distritos de riego
en lafranja costera del pais. La actividad principal erala produccion agricola hasta mediados de los
afos 50; periodo durante € cual, Sonora destacaba por sus volimenes de trigo y algodén a nivel

nacional einternacional.

El fuerteimpul so logrado en la agriculturafomentd las actividadesindustriales y | os servicios
y con la caida del precio del algoddn, principal producto de exportacion de Sonora, se visualiza un
cambio en la estructura productiva con la formacion de algunas industrias, principal mente de corte

primario. Bajo este contexto, desde los principios de los 60, se impulsa la actividad industrial en
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Sonora. Hasta mediados de la década, |a politica de sustitucion deimportaciones en e pais, fue exitosa
en términos de crecimiento econdmico y estabilidad de precios; debido a la politica proteccionista,
por lainfraestructura creada por € gobiernoy por la expansion agricola, resaltando que cuando esta

actividad empieza a declinar, seiniciaen Sonorala actividad industrial.

Es a partir de la década de los 80 cuando se da el auge en & sector industrial, y a finales de
esa misma década en Hermosillo se ve un auge de la actividad industrial, sobre todo la maquiladora.
La construccion de parques industriales recibio fuerte impulso por parte del gobierno del Estado; se
puso en marcha e Plan Estatal de Parques Industriales, el cual operaba bajo diferentes model os de

existenciajuridicay distintos métodos de administracion.

Al igual de lo que sucedié a nivel nacional con € cambio estructural, en Sonora se vieron
cambios similares principalmente en € comercio exterior, aunque |os cambios més recientes vistos
en e Estado se han marcado principalmente en la exportacion de productos manufactureros
relacionados a los mercados internacionales, destacando los sectores. maquilador, automotriz y

recientemente la aeroespacial.

Sonora se ha integrado aceleradamente al comercio internacional, fundamental mente a sus
exportaciones, y cada vez sigue llegando al Estado mas Inversion Extranjera Directa (IED). Se
empieza a desarrollar € Estado de Sonora de una forma muy répida, esta dejando de realizar solo
actividades de caracter primario, para convertirse en una regién que cuenta con un escenario de
competenciadel capitalismo transnacional, especialmente estadounidense y asidtico. La afirmacion a
esto es gue se ve un fuerte lazo entre Sonora y la region suroeste de Estados Unidos a través de la

Comisién Sonora-Arizona.

Lallegada de inversion extranjera o nacional hadejado al margen alos capitales locales. Las
caracteristicas de la industria sonorense quedan a merced del papel que juegue € rol manufacturero
en € Estado y se identifica a través del poco valor agregado, de la escasa capacidad regional para
proveer insumosy del contraste entre pequefias y medianas empresas contra las empresas mundiales
como FORD, CEMEX, Maguilas Tetakawi. Hay que recordar también que gran parte del volumen
de esas exportaciones no son inversiones nacionales, es decir, €l ingreso obtenido de tales ventas en
el extranjero no se queda en & mercado nacional, sino que regresa a sus lugares de origen (Cumbre
Sonora, 2013 y Vazquez Ruiz, 1996).
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A continuacién se presenta el cuadro 3.17, con lafinalidad de sintetizar el analisis

anterior y resaltar los sectores clave para el desarrollo de laregion sonorense en el tiempo.

Cuadro 3.17. Evolucién de laindustria en Sonora

Los anos del
porfirismo
1877-1910

Sectores clave

+Harina
«Textiles
+Cervezay
aguardientes
«Cobre

Empresas

destacadas
Cerveceria de Sonora
*Molino El Hermosillense
-Fabricas de Francia

Fuente: Cumbre Sonora, 2013.

La
preindustrializacién
1930-1967

Sectores clave

-Harina (trigo)
-Textiles (algoddn)
*Vid (Uva)
-Alimentos (carne,
leche y derivados)

Empresas

destacadas

+Textiles de Sonora
*Molino La Fama
Productos Lacteos de
Sonora

+Frigorifica y Empacadora
de Sonora

El transito hacia la
industrializacion
1980-2000

Sectores clave

«Automotriz
«Eléctrico-Electronico
«Cobre

«Cerveza

Empresas

destacadas

«Ford Motor Company
Cementos del Yaqui
«Cerveceria Cuauhtémoc
«Mexicana de Cananea y
Mexicana del Cobre

Adicionalmente, la gr afica 3.15 nos muestra la participacion de la Industriaen € PIB
Estatal (1970-2011), donde se destaca la presencia de FORD en Sonoray lafirma del TLCAN.
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Grafica 3.15. Participacion de la Industriaen el PIB Estatal (1970-2011)
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Fuente: Cumbre Sonora 2013.

Por lo anterior, através de la gréfica 3.16 se resalta el andlisis del comportamiento
del PIB por habitante en Sonora, mostrando al sector industrial como un acelerador del
desarrollo regional en el periodo (1973-2012).

Grafica 3.16. El sector industrial, acelerador del desarrollo(1973-2012)
Comportamiento del PIB por habitante en Sonora

(cifras en dblares por habitantes)
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Fuente: Cumbre Sonora 2013.

[11.5. El desarrollo y competitividad de Sonora

A continuacién enlagréfica 3.17, se muestra la estructura del PIB en Sonora de los Ultimos
anos, para plasmar una idea sobre la aportacion porcentual de los sectores en la economia Estatal,
destacando que € sector industrial ha venido ganando terreno respecto al sector comercio y servicios
representando para 2011 una aportacion porcentual ala economia estatal del 41.8 por ciento.

Gréfica 3.17. Estructura del PIB en Sonora (2009-2011)

Aportacion porcentual de los sectores a la economia estatal

Agropecuario Industrial Comercio y servicios

Fuente: INEGI, 2012.
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En la gréafica 3.18, se muestran las acciones recomendadas por el gobierno del Estado de
Sonora en 2012 para avanzar en el desarrollo del mismo, en los que se destaca e tema gue nos
ocupa, que es el de infraestructuray logistica, ademés de la formacion de capital humano, impulso
de clUsteres regionales y propiciar un desarrollo equilibrado, haciendo en base al andlisis las

proyecciones en cifras respecto a los afios (2012-2020).

Lo anterior tiene como base € sector industrial como acelerador del desarrollo en Sonora,
sobre todo por la entrada de Ford a Hermosillo en e afio de 1985 (Gobierno del estado de Sonora
(2013).

Grafica 3.18. El sector industrial, acelerador del desarrollo en Sonora (1973-2012)

¢ Cuanto ¢Qué debemos hacer?

debemos * Invertir en infraestructura
crecer? * Mejorar logistica competitiva m 20'39
: » Formacion de capital humano
7 0/0 * Impulsar clusters regionales m14.019
N .

* Propiciar un desarrollo

anual equilibrado m11. 7

1.488 2.971

Evolucion el PIB per capita en Sonora

de 1973 a 2012 y su proyeccion al 2020.
(Délares por persona)

DWW NN NO PO PO MRS

Fuente: Gobierno dd Estado de Sonora.

Es un hecho que la logistica mueve al mundo en & mercado global y Sonora no es la
excepcion, lalogistica, puede ser una enorme ventaja competitiva, ademas de ayudar a expandir y
lanzar nuevos modelos de negocios. Combinado con la tecnologia de la informacion, la logistica
puede extender € alcance geogréfico de las organizaciones pequefias y grandes. Cuanto mas

eficientemente se administre lalogistica, mas efectivamente se disipa la incertidumbre del sistema.
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Con la finalidad de ubicar tanto a los sectores econdmicos que requieren € transporte

multimodal enlafigura 3.23 se muestra €l territorio Sonorensey actividades seguin sectores de
la region, 2013, destacando la participacion del sector industrial minero, automotriz,

aeroespacial y laagroindustria en laregion.

Figura 3.23. Planteamiento territorial Sonorense 'y actividades segin sectores de la
region, 2013
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Fuente: Cumbre Sonora 2013.

[11.6. Comercio México-Estados Unidosy Sonora-Arizona a partir ded TLCAN

Las exportaciones e importaciones a partir ded TLCAN entre México y Estados Unidos
crecieron un 213 por ciento en € periodo 1993-2004. EI 80 por ciento de este intercambio comercial
se mueve mediante camiones de carga ademas, reportan datos oficiales que de México a Estados
Unidos cruzan anual mente, en promedio, 3.8 millones de camiones en ese periodo (SCT, 2005y Vega
Cénovas, 2010).

El comercio entre Sonoray Arizonatambién seincrementd, las exportaciones México-E.U.A.
via Nogales aumentaron un 149.5 por ciento de 1994-2004, y las exportaciones E.U.A.-México
crecieron en un 93.7 por ciento en € mismo periodo, segiin datos oficiales, por Nogales ingresan a
los Estados Unidos, en promedio, 238 mil camiones anuales (SCT, 2005).

LaplantaFord inici6 sus operaciones en Hermosillo, Sonora en 1986, requiriendo transportar
su produccion a través de la plataforma logistica més adecuada. La ampliaciéon dela misma planta
parafabricar € modelo Futuraqueinicié produccion el mes de agosto de 2005, también fue otrarazén
por la cual Ford requiere un sistema de transporte que maneje la carga de una forma mas seguray sin
contratiempos, por lo que los embarques a través de los tréilers hacia € sur se incrementaron,

asimismo € ferrocarril incrementd sus viajes a partir de ese afio.

Como datos adicionales, tenemos que la carga de tréilers hacia e norte incluye productos
agricolas frescos procedentes de Sonora 'y Sinaloa, asi como productos terminados de las plantas
maguiladoras y que la carga actual del ferrocarril incluye autos y partes automotrices, cemento,

cerveza, productos mineros, entre otros. (SCT, 2005).

[11.7. Nueva Infraestructura del Transporte multimodal en México y Sonora

Las rutas que muestran la nueva infraestructura de transporte multimodal en México, se
muestran en lafigura 3.24,y seresatae nuevo corredor Guaymas-Nogales-Arizona al cierre del
ano 2012, que es € que permite que se lleve a cabo el proceso de integracion econémica con los
Estados Unidos directamente y/o con Norteamérica, a través del comercio (SCT, Transparencia
Presupuestaria, 2012).
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Figura 3.24. Nuevainfraestructura de transporte multimodal en México y Sonora, 2012
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Fuente: SCT, Direccién General de Transporte Ferroviario y Multimodal.
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[11.8. El transporte multimodal en Sonora

Actualmente, e desarrollo del transporte multimodal en Sonora esincipiente, € manego de
mercancias es préacticamente intermodal, y es un hecho que la infraestructuraineficiente y € marco
regulatorio retardan la operatividad del transporte multimodal en el proceso deintegracion econdémica
de Sonora con la globalizacion, a pesar de las limitantes mencionadas, hay un fuerte impulso para
éste sector un poco después delafirma del TLCAN, con lacreacion del corredor Canamex en 1995,
también a partir del impulso del corredor mencionado se habilita el Puerto de Guaymas paralagestion
de contenedores, Guaymas construye zona L ogistica en Empalme, seimplantalaterminal intermodal
Dynatech en Hermosillo, opera terminal intermodal en Cd. Obregdn y seinicia el proyecto de Plan
Maestro de la Frontera Sonora—Arizona, partiendo del TLCAN, lo que impulsa el desarrollo del
transporte en e estado de Sonora. Con base a |o anterior se deduce que hay mucho por hacer con
respecto al transporte multimodal en Sonora (Bojorquez, 2012).

A continuacion se agrega la figura 3.25, para ubicar la zona fronteriza Sonora-Arizona que

nos permite estar |levando a cabo un proceso de integraci 6n econémica México-Estados Unidos.

Figura 3.25. Mapade la frontera Sonora- Arizona
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Fuente: Plan Maestro Frontera Sonora-Arizona, 2012.

Como parte del andlisis del transporte multimodal en Sonora, seagregaen € presente

apartado e cuadr o 3.15, que nos permite observar € registro delaterminal sonorense con €l permiso

128



para operar SCT-DGTFYM-011/0033 vigente al afio 2012, que conecta a corredor Guaymas-
Nogales-Arizonay la ubicacion delaterminal aparece registrada en la capital del estado: Hermoasillo,
Son, especificamente en € parque industrial Dynatech.

Laterminal Dynatech tiene un uso intermodal/multimodal y Ferromex forma parte de ésta
plataforma a través del manegjo de contenedores. La figura 3.26 identifica € terreno en e que esta
ubicada ésta plataforma, a un costado de Ford, Hermoasillo y conjuntamente, se muestra la gria de

carga de contenedores de Ferromex, como parte de éste sistema. (SCT, Direccion de TM, 2012).

Cuadro 3.18. Permiso de terminal intermodal/multimodal sonorense en operacion

SUBSECRETARIA DE TRANSPORTE
n DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTE FERROVIARIO Y MULTIMODAL
\ ( [ DIRECCION GENERAL ADJUNTA DE TRANSPORTE MULTIMODAL Y LOGISTICA
=TI DIRECCION DE REGULACION DEL TRANSPORTE MULTIMODAL

TERMINALES PERMISIONADAS EN OPERACION

Na, No. DEPERMISO NOMBREDELATERMINAL ZONAGEOGRARICA UBICACION DE LA TERMINAL
b Femocarn| Moccann, SA. de C.V, Terminad Hersooalk Soneer K zretern 2 La Coborada SN, Cel, e Inchstrial Dynatech, Hormmonill, Scenoe,entre s Kiienetrs 34660 y 54300

SCT-DGTFYM-011/03 e s espack de penetracie ol Puue Indhstrial Dymatech, que e despronde def oo de apoyo bocaido em ks

kenatros T-298130.818 & T 3004024030, e b Knea T, tramo Nogales-Sefagio

Fuente: Secretariade Comunicacionesy Transporte, Direccion de regulacion del transporte multimodal, 2012.

Figura 3.26. Terminal intermodal Dynatech en Hermosillo, Son.
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Fuente: Parque industrial Dynatech, Hermosillo, 2012.

Por otra parte, laterminal de Obregdn tiene un uso intermodal/multimodal y selocalizaen €
parque industrial en Cd. Obregdn, Son., aproximadamente a 800 metros de la Carretera | nternacional
No. 15 México-Nogales, a 14.5 Km. del aeropuerto Internacional de Ciudad Obregony a 125 Km.
del Puerto de Guaymas. Lafigura 3.27 identifica en e mapa de la Republica Mexicana, la ubicacion

delos diferentes puntos de enlace en | os kil dmetros correspondientes.

Figura 3.27. Ubicacién terminal intermodal Obregén, Son.
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TISUANA OHOENIX AZ - 658 Km Parque Industrial
1.105 Km Py Cd. Obregon
TUCSON AZ - 548 Km

D. JUAREZ : 1,021 K
NOGALES . 547 Km - "

HERMOSILLO : 258 Km

WUAYMAS : 131 Km @
CD. OBREGON, SON
Parque Industrial
MONTERREY : 1,550 Km
MAZATLAN : 636 Km
QUERETAROD : 1489 Km
GUADALAJARA : 1,141 Km

CD. DE MEXICO : 1,676 Km

Fuente: Parque Industrial Obregdn. Recuperado de: www.pargqueindustrial obregon.com (octubre de 2013).

[11.8.1. Proyectos relacionados con € transporte multimodal en Sonora

Cabe mencionar que en Agua Prieta, Son. surge un proyecto de ampliacion de los patios de
revisiéon delaaduanaen colaboracion del gobiernoy lainiciativa privada, por parte de Grupo México,
el terreno lo aporta Ferromex y la obra la financia Aduanas de México, en 2005, es asi como se
efectlian |os proyectos de inversion para transporte multimodal del que forma parte Ferromex. La

figura3.28 nos muestra el esquema del Proyecto.
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Figura 3.28. Agua Prietaa Ampliacion de los patios de revision de la aduana

* Proyecto Aduana Digna y Boulevard Transversal Ferrocarril ”

Boulevard Museo en Viejo Edificio de Ferrocarril " Adet:!cr:? -

J PLANG AGTUAL

Casa de la Cultura en Viejo Edificio de Aduana s

Fuente: SCT, Proyectos de Inversién, 2005.

Otra de las inversiones importantes, que cabe destacar es la inversion en e proyecto de la
carretera costera, que fue por la cantidad de 145 millones de ddlar es, enlacual van incluidos algunos
de los puertos sonorenses, destacando la presencia del puerto de Guaymas que es clave en €
desarrollo del transporte multimodal, el proyecto de inversion de la carretera costera (2006-2009), se
esquematiza en lafigura 3.29.
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Figura 3.29. Proyecto carretera costera (2006-2009)

MERMOSILLO

Ban Cartes =
GUAYMAS

Fuente: SCT, Rutas de transporte. Direccidon General de Transporte, 2012.

La conectividad entre Sonora y Arizona, se puede visualizar en la figura 3.29, donde se
muestra € corredor, Guaymas-Tucson, pasando la infraestructura logistica multimodal por
Hermosillo, Benjamin Hill y Nogales, asi es como estd comprendido el tramo del corredor que ayuda
aque selleve a cabo € proceso de integracion econémica entre Sonora'y Arizona, haciendo énfasis

en que se trata de una plataf orma ferroviariay carretera, multimodal.
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Figura 3.30. Nuevainfraestructura de transporte Sonora-Arizona, 2012

Fuente: Consultoriatisconsulting.org Recuperado de: http://tisconsulting.org/es/news/incentives-of-an-

dlternate-route

A partir del corredor antes mencionado, se muestra en la figura 3.31, € enlace del mismo
hacia Estados Unidos a través de las rutas de ferrocarril activas en Guaymas, combinando las rutas
carreteras, podemos ver como conectan al puerto con Long Beach, El Paso, Houston, Tampa, Nueva
York, Chicago y Salt Lake City.
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Figura 3.31. Infraestructura de transporte México- E.U a través de las rutas de ferrocarril

activas en Guaymas, 2012

Fuente: SCT, Puerto de Guaymas, 2013.

111.8.2.Corredor CANAMEX

El corredor CANAMEX, une a México con Canada a través de los Estados Unidos, éste
ultimo fue establecido bajo € Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) y fue
creado en 1995.

Actualmente, & corredor CANAMEX se define por una serie de carreterasy se propone €
corredor para €l uso de los ferrocarriles, oleoductos e infraestructura de telecomunicaciones de fibra

optica.

Laruta del corredor CANAMEX se define por las designaciones de carreteras numeradas a

lo largo de su longitud:
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Canada

Alberta - Highway 43, Highway 16, Highway 216, Highway 2, la autopista 3, Carretera 4.

Highway 43 contintia desde Dawson Creek, Columbia Briténica, donde se enlaza con la carrete ra

de Alaska. Highway 4 continlia como carreterainterestatal 15 através de la frontera EE.UU.-Canada.
Estados Unidos

Montana - Interstate 15, Idaho - Interstate 15, Utah - Interstate 15, Nevada - Interstate 15,
Interstate 515, EE.UU. Ruta 93; Arizona - EE.UU. Ruta 93, la Interestatal 10, Interestatal 19. Para
hacer la carretera transitable como ruta continua requiere también la inclusién de la Interestatal 15,
EE.UU. Ruta 60 y la Ruta Estatal 189, a pesar de que no estan incluidos oficialmente.

M éxico

Sonora, México Carretera Federal 15. Desde € pasillo CANAMEX fue propuesto
originamente, una segunda propuesta, la Interestatal 11, corria a lo largo de un camino similar en

Nevaday Arizona, y sustituira ala mayoria de |os segmentos actuales de cuota de | os estados.

La parte de la carretera de Estados Unidos se establecié como un Corredor de Alta Prioridad.
El tratado establece que la carretera CANAMEX se remodelard con a menos 4 carriles alolargo de
toda su longitud. En 2008, €l 84 por ciento dela carreteraen los Estados Unidos era complementada

con € 86 por ciento de la autopista en México. La parte de Canada se compl et6 en 2007.

Dos obstacul os se identificaron conlaporcion del corredor de Arizona. El primerofuelavia
de EE.UU. Ruta 93 en e noroeste de Arizona, que en ese momento incluia una ruta lenta sobre la

presa Hoover. El Hoover Dam Bypass en diciembre de 2010 solucioné este problema.

El segundo problema es una brecha cerca de Phoenix. La denominacion oficial es la
Interestatal 10 a Estados Unidosy ruta 93 en Phoenix. Sin embargo, en Estados Unidos laruta 93 no
entra en Phoenix ni conecta con lal-10 - EE.UU. 93 termina actual mente en Wickenburg al noroeste
de Phoenix. Para realizar esta conexion se reguiere actualmente conducir por la ruta 60 en Estados
Unidos, en una calle a través de | os suburbios del oeste de Phoenix que no cumple con las normas
establecidas por € tratado. La aternativa elegida para la resolucion completara una conexion
compatible entre Wickenburg y Phoenix através de una mejoray ampliacién de Arizona State Route
303. Una segunda propuesta, ya que se ha hecho para una conexién de autopista entre Las Vegas y

Casa Grande, Arizona, laInterestatal 11, que en su curso conecte Wickenburg a Phoenix.
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Por o que respecta al ferrocarril, & TLC también establece e corredor CANAMEX para €
uso ferroviario. La Union Pacific Railroad posee y operalas lineas de ferrocarril después de apretar
el corredor vial entre Las Vegas, Nevada y Canada, adquirido de la anterior de Los Angeles y Salt
Lakeferrocarril y lalinea corta Oregon. La Union Pacific también posee unalinea de ferrocarril entre
Phoenix, Arizonay Nogales, Sonora, México. Sin embargo, no hay unalinea de ferrocarril existente
conexién directade Las Vegasy Phoenix. El tréfico ferroviario de estas ciudades utiliza actual mente
el ferrocarril de Arizona y California a través Barstow, California para completar la conexion
(Canamex.org, 2013).

A continuacion en la figura 3.32 se muestra gréficamente la ruta que sigue € corredor

Canamex.

Figura 3.32. Corredor CANAMEX

CANAMEX Trade Corridor

Fuente: CANAMEX Trade Corridor, 2012.

[11.8.3. El puerto de Guaymas
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En d puerto de Guaymas nace € corredor logistico Guaymas-Arizona, sin barreras naturales
(puentes, pendientes muy pronunciadas, tineles etc.), |0 que representa una opcidn muy atractiva para
el transporte multimodal entre paises con litorales en e Océano Pacifico y el mercado del sur de los
Estados Unidos y el norte de México, mediante la utilizacion de Ferrocarril Mexicano, S.A. de C.V.
(Ferromex), Union Pacific (UP), Pacer Stacktrain, Burlington Northern Santa Fe (BNSF) y CSX,

ofreciendo un servicio transcontinental, con capacidad a dobl e estiba.

Para este modo de transporte terrestre, l1os principales nodos identificados son la terminal
intermodal del Puerto de Guaymas, € Puerto de Tucson y los puertos fronterizos de Nogales, Son y
Mexicali, B.C.S. Estudios previos, indican que conlainfraestructura existente, se estimala capacidad

delalineaferroviaria para soportar 14 trenes por dia en ambas direcciones.

Por lo querespectaal transporte ferroviario, éste es estratégico para la viabilidad de nuevos
proyectos, la orientacion del corredor como trénsito entre los grandes mercados de Lejano Oriente y
Norteamérica, muestra la necesidad de contar con una conexion hacia la red de distribucion

ferroviaria de | os principal es destinos hacia | os Estados Unidos.

Las vias dd ferrocarril tienen suficiente capacidad para aumentar € flujo de trenes por dig;
€l punto deinterconexion de Empalme, cercaal puerto de Guaymas, cuenta con capacidad disponible
para transportacion via Ferromex, al mismo tiempo que en la Union Pacific en Tucson, € flujo de

trenes es posible sin representar problemas para e Corredor.

El 29 de abril de 2009, se autoriza la incorporacion de € corredor multimodal Guaymas-
Mexicali, dentro del Acuerdo de Concertacién para € Desarrollo de Corredores Multimodales del
pais, apoyado en € articulo 131 de la Ley Aduanera, € cual promueve € transito internacional a
través del ferrocarril entre las aduanas de Guaymas y Mexicali, para con elo eficientar la
interconexion de servicios de infraestructuray logistica a el paso de la carga que pasa por las vias de

comunicacién de nuestro pais.

Cabe sefidar que e corredor Guaymas- Mexicali inicia con € movimiento de fertilizantes de
la empresa Cortez Transfert, desde su instalacion en e Puerto, hasta el &rea de Californiay Arizona
(Puerto de Guaymas, 2013).

La conectividad del Puerto de Guaymas, sumado al corredor Canamex, se muestra en la

figura 3.33 que se muestra a continuacion.
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Figura 3.33. Guaymas: Conectividad
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Fuente: Puerto de Guaymas (2013). Recuperado de: http://www.puertodeguaymas.com (noviembrede 2013).

Resulta importante mencionar que la conectividad de Guaymas, es clave en e desarrollo del
transporte multimodal en Sonora, por |o que entre los compromisos de inversion en los proyectos
Maritimo-Portuarios al inicio de 2013, aparece en la agenda nacional la modernizacion del Puerto de
Guaymas, con unainversion de 7, 245 mdp, como lo muestrala figura 3.34.

Figura 3.34. Compromisos Proyectos Maritimo-Portuarios, 2013
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Fuente: SCT. Compromisos presidenciales maritimo-portuarios 2013.

[11.8.3.1. Proyecto multimodal Puerto de Guaymas

Siendo d Puerto de Guaymas € proyecto que destaca en el desarrollo del transporte
multimodal en Sonoray considerado también como uno de los proyectos fundamental es para llevar
a cabo la integracion econdémica tanto a nivel nacional como global a través del comercio
internacional. Se considera pertinente estudiar en éste apartado la infraestructura del puerto en sus
inicios, la planeacion de su modernizacion, la justificacion de la misma y los antecedentes

comerciales, que dan lugar alarealizacion del mismo.

Las figuras 3.35 y 3.36 muestran la infraestructura anterior y actual del puerto de Guaymas,
permitiendo hacer un comparativo de los avances en € puerto.

Figura 3.35. Puerto de Guaymas, infraestructura anterior
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Fuente: Puerto de Guaymas (2013). Recuperado de: http://www.puertodeguaymas.com (noviembre de
2013).

Figura 3.36. Puerto de Guaymas, infraestructura actual, 2013
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Fuente: Puerto de Guaymas (2013). Recuperado de: http://www.puertodeguaymas.com (noviembre de 2013)
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Para Complementar lo anterior, se agrega € cuadro 3.19 que desglosa las terminales

maritimas actuales y las terminales en proceso, asi como sus avances, registrando unainversién en

el puerto de 465 millones de pesos.

Cuadro 3.19. Guaymas: | nfraestructura

Terminales Maritimas

Terminal de Graneles Agricolas
Terminal Apasco

Terminal Cemex

Terminal Mexicana de Cobre
Terminal Pemex

Terminal Transbordadores
Terminal Combustible

Terminal Astillero

Terminal Minerales BHP (Nueva)
Terminal Minerales Mittal (Nueva)
Terminal Cruceros (Nueva)
Terminal Fertilizante Cortez (Nueva)

Terminal de Minerales (Nueva)

* EN PROCESO DE LICITACION * *POR

actual y en desarroallo, 2013

Terminal Liquidos (Nueva)
Terminal de Acido Sulfiirico (Nueva)
Terminal de Granel (Nueva)

Terminal Vehiculos (Nueva)

Terminales en Proceso m

Terminal Minerales 1 *
Terminal Minerales 2 FE
Terminal Minerales 3 e
Terminal Fluidos FEwE
15 Millones de Pesos Inversion privada Extranjera
180 Millones de Pesos Inversion privada Extranjera
120 Millones de Pesos Recursos Fiscales
100 Millones de Pesos Inversion privada Extranjera

50 Millones de Pesos Inversion privada Extranjera
465 Millones de Pesos Inversion en Puerto

LICITAR * * *FN PROCESO **£¥EN NEGOCIACION

Fuente: Puerto de Guaymas (2013). Recuperado de: http://www.puertodeguaymas.com (noviembre de 2013).

Asimismo seincluye en la figura 3.37, € plan maestro de Guaymas, ya mencionado en uno

de | os apartados anteriores, como una de las acciones recientes en |o que respecta a habilitacion de

infraestructura para transporte multimodal en Sonora.

Figura 3.37. Plan Maestro Guaymas
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Fuente: Puerto de Guaymas (2013). Recuperado de: http://www.puertodeguaymas.com, noviembre de 2013.

[11.8.3.2. El puerto de Guaymasy su Carga Comercial
La carga comercial de Guaymas que justifica el plan maestro del puerto y la ampliacién del

mismo se muestra através del andlisis delas gréficas 3.19, 3.20y 3.21.

En la gréfica 3.19 se muestra la tasa de crecimiento anual de carga comercial, transportada
en e periodo 2000-2012 y se muestra que a partir del afio 2004, que fue un afio en € que decrecio €
volumen de carga comercial con respecto al afo anterior en un 33 por ciento, serecuperaal siguiente
afo creciendo a una tasa del 44 por ciento e incrementando de 2004 a 2012 en un 76 por ciento.
También se muestra registro del aumento porcentual en mayo de 2013, proyectando finalizar en €
2013 con un 20 por ciento méas que en € 2012. Lo gue ha marcado |a pauta, ademas de |a apertura
comercial, hasidolainversion en e infraestructuraen e puerto en los Ultimos afios y especificamente
el mangjo dd transporte multimodal en e mismo (Puerto de Guaymas, 2013).

Gréfica 3.19. Guaymas: Tasa de crecimiento anual de volumen de carga comercial,
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Fuente: Puerto de Guaymas, 2013.

Lagraéafica 3.20, nos muestrala evolucion de carga total (en miles de toneladas), destacando
el incremento comercial de la carga afio con afio, incluso superando al petrolero hasta 2012. El afio
2004, al igual que en la gréfica anterior, marca la pauta de éste crecimiento, atribuido a las mismas
causas. Apertura comercial, inversion en infraestructura adecuada en el puertoy uso de la plataforma
de transporte adecuada.

Figura 3.20. Guaymas: Evolucion de cargatotal
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Fuente: Puerto de Guaymas, 2013.

En la grafica 3.21, podemos observar, las proyecciones de la carga total transportada a través del
puerto de Guaymas (en millones de toneladas), observando que se pronostica € incremento de carga
contenerizaday e mangjo de mineral a grand. Aqui es clara la presencia de Ferromex, del cual es
duefio Grupo México, quien dirige las minas més i mportantes en México y Sonora, asi como también
se enfatiza el manejo de contenedores. Ademas hablar de la empresa Ferromex y contenedores,

implica el uso del transporte multimodal ya que forman parte de la estructura del proyecto
mulltimodal en Sonora.

Figura 3.21. Guaymas: Proyeccién de carga total (2011-2016)
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Finalmente se presenta en la figura 3.38 € area de expansion de Guaymas, resaltando la

presencia de Grupo México como inversionista, como se citd anteriormente y mostrando las etapas

de desarrollo del puerto que se tienen planeadas que incluyen un érea multimodal y de contenedores.

Figura 3.38. Guaymas: area de expansion
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También se muestra a continuacion en las figuras 3.39 y 3.40 se muestran
complementariamente, |a proyeccion de adquisicion deterrenos paralainiciativa privada. M ostrando

en lafigura 3.38 la presencia de algunas de las empresas que estan haciendo uso del sistemay enla

figura 3.39 las areas a desarrollar.

Figura 3.39. Guaymas: Proyeccién de adquisicion de terrenos a)
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Fuente: Puerto de Guaymas, 2013.
Figura 3.40. Guaymas: Proyeccién de adquisicion de terrenos b)
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111.8.3.3. Conectividad México-China a través de Guaymas

Esunlogro parad puerto de Guaymasrealizar € primer embargue en trénsito i nternacional
de mineral de hierro con destino a China proveniente de Nuevo México, E.U.A. & 16 de noviembre
del 2012, registrando & primer embarque de aproxi madamente 50 mil toneladas de mineral de hierro
de la empresa SMG a través del buque “MV GUOYUS51”, lo que le permite integrarse al mercado

asiatico através del transporte multimodal de mercancias.

Strategic Minerals, inicio a partir del mes de agosto con los envios de 80 unidades ferroviarias cada
3 dias al puerto de Guaymas de mineral de hierro, el cual tiene origen en una mina de Silver City,
Nuevo México E.U.A. através del Corredor Multimodal Guaymas-Arizona.

El puerto tiene unaoperacién regular de embargue y desembarque de carga diversaen transito
internacional tal como lo es & concentrado de cobre, fertilizante solido y liquido, granel agricolay
carga general.

Strategic Minerals con sede en Inglaterra cuenta actualmente con reservas de mineral de

hierro en Norteamérica y propiedades de exploracion en Australia. Dentro de sus Ultimas
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adquisi ciones destaca la compra de la compariia Ebony Iron la cual cuenta con una reserva mundial
de aproximadamente 200 millones de toneladas de Mineral de Hierro en e mundo (SCT, Puerto de
Guaymas 2013).

I11.9. Conclusiones

Actualmente, la forma de operar del transporte multimodal esta considerada a nivel mundial
como la herramienta méas adecuada para el traslado de mercancias, graciasalasventagjasy vinculacion
gue ofrece cada modo de transporte para obtener una mayor precision en los tiempos de entrega,
logrando la interaccion ordenada de los diferentes sistemas y operando como un sistema logistico

eficaz y eficiente.

Sonora, a pesar de que précticamente inicia en la incorporacidn de éste sistema logistico,
forma parte dd sistema multimodal de transporte en el mundo y de la integracion econdémica en la
gue participa destacadamente a través dd corredor CANAMEX, Puerto de Guaymas, Frontera de
Nogales, entre otras redes de transporte utilizadas para llevar a cabo e comercio internacional de
mercancias a nivel global.

En la actualidad, la forma de operar dd transporte multimodal esta considerada a nivel
mundial como la herramienta mas adecuada para € traslado de mercancias, gracias a las ventgjas y
vinculacién que ofrece cada modo de transporte para obtener una mayor precision en los tiempos de
entrega, logrando la interaccién ordenada de los diferentes sistemas y operando como un sistema
logistico eficaz y eficiente, como vimos México y Sonora forman parte de este sistema de transporte

y de laintegracion econémica a través de esta modalidad.

Es importante para € Estado de Sonora, establecer una red de transporte que facilite la
integracion regional y a su vez e proceso de integracion econémica de Sonora con la globalizacion,
por ello es recomendabl e, periddicamente: analizar las condiciones de infraestructura del estado para
lograr la operatividad del transporte multimodal, investigar sobre los antecedentes del impacto
econdmico ddl transporte multimodal en otros paises, que sirvan como model o de desarrallo, eval uar
el impacto de este sistema de transporte en el desarrollo de México y sobre todo de Sonora, ubicar
tanto agentes como sectores econdmicos que requieren € transporte multimodal e inversién en
infraestructura en nuestro Estado, analizar las politicas plblicas que favorecen estetipo de transporte
en Sonora, revisar los acuerdos que favorecen € transporte multimodal en un contexto nacional y
local e identificar la necesidad de inversion como impulso al transporte e infraestructura, entre otras

medidas que influyen para que Sonora se mantenga competitivo en el mercado global.
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CAPITULO V.

DISENO DE LA METODOLOGIA

150



IV.1. Introduccion

Para llevar a cabo € trabajo de campo, es necesario contar con una metodologia de andlisis
gue nos permita saber como recopilar lainformacion. El objetivo de larealizacion de éste apartado,
a partir del problema de investigacion, es aplicar la metodol ogia tanto cualitativa como cuantitativa
para desarrollar e proyecto de tesis: El transporte multimodal como facilitador del proceso de

integracion econdmica de Sonora con la globalizacion.

Es sabido que e tema de transporte es muy importante paralograr la integracién econémica,
a través de comercio, de ahi la relevancia de analizar la situaciéon del transporte multimodal en
Sonora, contemplando el andlisis de los diferentes actores involucrados en que se lleve a cabo €
intercambio comercial a través de éste sistema, incluyendo al sector gubernamental, sector
empresarial logistico y sector empresarial usuario en € mismo, para ello fue necesario recurrir alos
métodos de investigacion tanto cualitativos, como cualitativos, es decir un método mixto para poder
dar seguimiento a la hipétesis del proyecto, también se requirié definir variables y establecer la
correlaciéon existente entre las mismas variables, llevar a cabo la investigaciéon a través de la
observacion, aplicaciéon de entrevistas, encuestas y disefio de instrumentos que en € caso de la
entrevistaes el guiony paralaencuesta e cuestionario, asi mismo, ayuda a establecer laimportancia
gue tiene la utilizacion de las diferentes técnicas de investigacion para la obtencion de informacion
respecto al proyecto de investigacion. Para este fin especifico se realiz6 investigacion documental e

investigacion de campo de una forma complementaria.

Detras del tema comercial surge un tema muy importante que es € del transporte, en este
caso multimodal, ya que se estudia laimportancia de operacion de | os diferentes modos de transporte
parafacilitar en € estado de Sonorad proceso deintegracién econémicacon € resto del mundo, para
ello en e presente documento se describen las técnicas utilizadas para profundizar sobre € temay

obtener asi |a informacion requerida paralarealizacion del proyecto de investigacion.

IV.2. Metodologia cualitativa
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Segln Bisguerra (2004), la metodologia cualitativa es una de las dos metodologias de
investigacion que tradicionalmente se han utilizado en las ciencias empiricas, centrdndose en los

aspectos no susceptibles de cuantificacion.

Este tipo de metodologia es caracteristico de un planteamiento cientifico fenomenolégico y de

percepcion.
La metodol ogia cualitativa se caracteriza por:

1. Serinductiva; como consecuencia de ello, presenta un disefio de investigacion flexible, con
interrogantes formuladas. Incluso, se pueden incorporar hallazgos que no se habian previsto
inicialmente, y que ayudan a entender mejor € fendmeno estudiado. Asi, si tomamos como
gemplo e estudio de percepcion de los representantes de los sectores gubernamental,
empresarial logistico y usuarios ddl transporte de carga, se pueden detectar a la vez otros
fenbmenos, como pueden ser las aportaciones de los empresarios logisticos sobre €
transporte multimodal, y |o que aportan | os usuarios que se escapan, aparentemente del objeto
de estudio inmediato, pero que pueden resultar interesantes para comprender mejor €l objeto
estudiado o0 como punto de arranque para investi gaciones posteriores.

2. Tener una perspectiva holistica, global del fendbmeno estudiado, sin reducir los sujetos a
variables. Esto quiere decir que la metodologia cualitativa no se interesa por estudiar un
fendbmeno acotandolo, sino que lo estudia teniendo en cuenta todos los elementos que |o
rodean. Asi, por g emplo, una investigacion de tipo cualitativo se interesara por la opinién
del Secretario de Economia del estado de Sonora, sobre € transporte multimodal.

3. Buscar comprender, més que establecer relaciones de causa-efecto entre los fendmenos. En
el caso gque sirve deilustracion, no se busca dar cuenta de por qué la opinion ddl secretario
de Economia tiene ciertas caracteristicas distintivas, sino méas bien describir dicha opinion.

4. Considerar al investigador como instrumento de medida. El investigador puede participar en
la investigacion, incluso ser e sujeto de la investigacion, puesto que se considera la
introspeccion como método cientifico valido.

5. Llevar a cabo estudios intensivos a pequefia escala. No interesa estudiar una poblacién
representativa del universo estudiado, como planteala metodol ogia cuantitativa, sino analizar
pocos sujetos en profundidad. En este sentido, cabe decir que no se busca la generalizacion,
sino la especificidad de la realidad observada.

6. No proponerse, generalmente, probar teorias o hipétesis, sino mas bien generarlas. Es, mas

bien, un método de generar teorias e hipotesis, que abren futuras lineas de investigacion, por
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lo que es importante combinar ambos métodos, cualitativo y cuantitativo para e presente
estudio.

Pérez Serrano (1994), menciona que la investigacion cualitativa ocupa también ser
sistemdtica y rigurosa y que la critica mas comin que se hace a la metodologia cualitativa es su
caracter subjetivo, polarizado, impresionista, idiosincrasico y falto de medidas exactas cuantificables.
Sin embargo, en lainvestigacion cualitativa la generalizacion no es una condicién. Por € contrario,
como se ha mencionado inicialmente, lainvestigacion cualitativa ahonda en la interpretacion de los
datos, supone un estudio més profundo y detenido delos datos observados, y tiene sus propios medios
de conseguir validez, como es € empleo delatriangulacidn, esto es, cotgjar |os datos desde diferentes

puntos de vista, |o cual ayuda ademés a profundizar en la interpretacion de los mismos.

Se pueden agrupar las técnicas de recogida de datos de la investigacion cualitativa en tres
grandes categorias, basadas respectivamente en la observacion directa, |as entrevistas en profundidad
y €l empleo de documentas. Los instrumentos de recogi da son variados, como pueden ser las minutas

0 registros de observacion, cuestionarios, entrevistas, diarios, entre otros.

A pesar de que la metodol ogia cualitativa y la cuantitativa suelen contraponerse, en realidad
tanto la orientacion de tipo cuantitativo como la de tipo cualitativo pueden considerarse
interdependientes o complementarias. De esta forma, puede empezarse con un estudio cualitativo
exploratorio, para posteriormente utilizar métodos cuantitativos para ir ordenando lo que se va
descubriendo, oiniciar un estudio cuantitativo y alo largo de su desarrollo precisar |as aportaciones
cualitativas que permitan una vision mas profunda de la realidad objeto de estudio, puede ser

utilizando alglin tipo de medicién como o esla escala de Likert*

Cabe mencionar que a partir de los afos 70, se ha aplicado con gran éxito € método

cualitativo alainvestigacion en @ ambito educativo |o que Stenhouse (1985) denomina investigacion

42 LaescaladeLikert seutilizacominmente en lainvestigacion por encuesta, asignando puntaje alas opciones
de respuesta. Se utiliza para medir las actitudes de los encuestados 0 preguntandoles en qué medida estan de
acuerdo o en desacuerdo con una pregunta en particular o una declaracion. Recuperado de

http://educacion.uncomo.com/articulo/como-utilizar-la-escala-de-likert-en-el-analisis-estadistico-2354.html _ (junio  de
2014).
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en la accion, ya que ha permitido profundizar en el estudio de campo, por 1o que en € presente

andlisis combinamos* la metodol ogia cualitativa y la metodol ogia cuantitativa.

1VV.2.1. Proceso de Observacion

Segun Herndndez-Sampieri (2010), la observacion consiste en € registro sistematico, valido
y confiable de comportamientos o conducta manifiesta. Puede utilizarse como instrumento de
medicion en muy diversas circunstancias. Haynes (1978) menciona que es un método més utilizado
por quienes estan orientados conductualmente y puede servir para determinar la percepcion del
investigador respecto a algun tema. Como método pararecol ectar datos es muy eficaz, yaque permite

al investigador obtener lainformacién de forma directa.

Es imprescindible no manipular, no intervenir, ni estimular € objeto de observacion que en
este caso es @ transporte multimodal, los acontecimientos se deben desarrollar libre y
espontaneamente, sin hacer preguntas, solo a partir de la observacion (Pérez-Rios, 2012).

Para desarrollar la investigacion se toma como referencia las fases dd proceso de la

observacion que ayudarian a concentrarme en el objeto de estudio.

El proceso de recol eccion de datos es acudir ala escena para obtener lainformacién, observar,
cuestionar, anctar, ordenar, sistematizar y analizar |os datos. De tal manera que |os datos se procesen
de una forma adecuada, obteniendo la informacién més relevante que ayude a proporcionar

informacién adecuada a lainvestigacion.
Pasos para llevar a cabo la observacién:

1. ldentificar e objeto de la observacion.

2. Definir los mecanismos e i nstrumentos empleados para llevar a cabo la observacion.

3. ldentificar los elementos centrales de la situacion (Actores), asi como también es necesario
hacer preguntas basicas sobre ellos, en espacio y tiempo.

4. ldentificar las interacciones entre |los componentes de la situacion.

IV.2.2. Entrevista en profundidad

La entrevista es una conversacion entre un investigador y una persona que responde a

preguntas orientadas a obtener la informacién exigida por los objetivos de un estudio,

4 Ver Aplicacion del instrumento estadistico.
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como técnica de recol eccidn va desde la interrogacion estandarizada hasta la conversacion libre, en
ambos casos se recurre a una guia que puede ser un formulario o esquema de cuestiones gue orientan

la conversacion (Herndndez-Sampieri, 2010).

La entrevistatal y como menciona Egg Ander (1979), es uno de los procedimientos mas
usados en la investigacion social, aungue como técnica profesional se usa en otras tareas. Segin
Hernandez-Sampieri (2010), las entrevistas i mplican que una persona calificada aplica el cuestionario

alos sujetos participantes, el primero hace las preguntas a cada sujeto y anota las respuestas.

La Entrevista tiene como objetivos que es eficaz para obtener datos relevantes, para
investigar hechos, fenébmenos o situaciones sociales. El arte de la Entrevista en el campo de la
investigacion consiste, en Ultima instancia, en lograr respuestas validas y fiables, acerca de aguello

gue se quiere conocer.

De acuerdo a Carlos Sabino (2002), las entrevistas se dividen en dos tipos. entrevistas
estructuradas y no estructuradas, siendo la entrevista estructurada,
la llamada también formal, caracterizada por estar rigidamente estandarizada, donde se plantean
preguntas idénticas y en el mismo orden a cada uno de |os participantes, quienes deben escoger la
respuesta entre dos o0 mas dtenativas que se les ofrecen y la
no estructurada se define como més flexible y abierta, aunque los objetivos de la investigacion rigen
a las preguntas, su contenido, orden, profundidad y formulacidn se encuentran en manos de
entrevistador. S bien €l investigador, sobrelabase del problema, |os objetivosy las variables, elabora
las preguntas antes de realizar |a entrevista, modifica el orden, la forma de encauzar las preguntas o
su formulacion para adaptarlas a las diversas situaciones y caracteristicas particulares de los sujetos
de estudio.

Para la aplicacion de la entrevista se retoman las definiciones de Carl os Sabino (2002), solo
que de forma mixta. Herndndez-Sampieri (2010), menciona que la entrevista mixta o
semiestructurada es aquella en la que, como su propio nombre indica, € entrevistador despliega una
estrategia mixta, alternando preguntas estructuradas y con preguntas espontaneas.

Esta forma es mas completa ya que, mientras gue la parte preparada permite comparar
respuestas entre |os diferentes entrevistados, |a parte libre permite profundizar en las caracteristicas
especificas del 1os mismos. Por ello, permite una mayor libertad y flexibilidad en la obtencion de

informacion, por lo que se decide combinar ambos ti pos de preguntas*.

“ Ver clasificacion de preguntas en € apartado Aplicacion del instrumento.
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1V.2.3. Aplicacién de las técnicas cualitativas

En éste apartado se describe la forma en la que fue aplicada la metodol ogia cualitativa, al
proyecto de tesis.

1V.2.3.1. Obsearvacion

El primer paso realizado parallevar a cabo la observacion fue planificarla, se visitd € lugar
permisionado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, que es la Terminal Intermodal
(IMEX), ubicada en & parque industrial Dynatech, en Hermosillo, Sonora, la cual opera estetipo de
transporte observando la forma en la que se desempefia éste servicio, utilizando como complemento
otros métodos de investigacion adicionales como laentrevista, parareforzar lainvestigacion de este
método.

La observacién planeada al Ilegar a lugar donde opera e transporte multimodal, fue sobre el
empaque de las mercancias, para evitar rompimiento de carga, € uso de contenedores para embarcar

las mercancias en los camiones de carga, y la movilizacion de contenedores.

Se observd como se lleva a cabo la utilizacion de los diferentes modos de transporte y
particularmente & uso de contenedores para embarcar mercancias hacia e exterior, asi como
desembarcar las mismas esto se hizo con €l objetivo de extraer informacion relevante para € proyecto

de investigacion.

Es muy importante no manipular, ni intervenir, ni estimular e objeto de observacion que en
este caso es el transporte multimodal (laformaen la que opera € transporte multimodal en Sonora),
en Hermosillo, los acontecimientos se desarrollaron libre y espontaneamente, sin hacer preguntas,

solo a partir de la observacion.

Para desarrollar la investigacion se tom6 como referencia las fases del proceso de la
observacion que ayudaron a concentrarse en € objeto de estudio que es € transporte multimodal,

para obtener lainformacion adecuada de la forma en que opera este tipo de transporte en Sonora.

Lo fundamental fue buscar € lugar donde opera d transporte multimodal en Hermosillo y
proceso a observar, la busqueda se realizé sin preguntar a nadie, solo se hizo uso de internet y
obteniendo la direccion de esté lugar, seacudié a sitio, inicialmente serealiz6 unavisitaalazona
industrial y debido a que es un lugar abierto, se pudo observar muy de cerca, aunque desde afuera, la
forma en la que entraban y salian vehicul os de carga, se observaban |os montacargas, posteriormente

hubo un acercamiento, se solicitd permiso para entrar, se contacté a Gustavo Sanchez, encargado
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delaterminal y sele proporciond lainformacion sobre el motivo de lainvestigacion, para asi lograr
obtener informacién mas relevante, que tenga un mayor aporte al desarrollo del proyecto de
investigacion, obteniendo de ésta manera una primer entrevista generalizada y posteriormente,
haciendo e contacto con Rafael Beltran, Jefe de Operaciones de dicha terminal, quien respondio ala

entrevista citada més adelante™.

Continuando con la aplicacion de la técnica de observacién, cabe mencionar que fue muy
importante que las personas que estaban trabajando en la manipulacion de carga supieran que no se
influiria en sus actividades, crear un ambiente de confianza, dio la oportunidad de ser parte de su
rutina sin molestia alguna, se llevd una minuta sobre lainvestigacion, objetivoy laimportancia de su
participacion, la presentacion fue lo mas brevey cordial para poder llevar acabo lainvestigacion. Sin
lugar a dudas es muy importante hacer que las personas se sientan sin presiones con la presencia del
investigador; cuidando obtener informacion confusa, se observl € proceso muy de cerca, para

obtener informacion claray precisa.

Al familiarizarse con € proceso, setuvo la oportunidad de adentrarse mas en la situacion dé
como opera € transporte multimodal en Sonora, logrando extraer informacion relevante como qué
tipos de mercancias ocupan € transporte multimodal, y € tiempo de carga en general todo lo que
implica la operatividad del transporte multimodal en Sonora. Se debe estar convencido de que los

datos y lainformacion obtenida son reales, que no causen problemas a lainvestigacion.

El proceso de recoleccion de informacion consistié en acudir a la escena para obtener la
informacién, observar, cuestionar, anotar, ordenar, sistematizar y analizar los datos. De tal manera
quelos datos se registraron de una forma adecuada, obteniendo lainformacion mas rel evante que me

ayudd a proporcionar informacién adecuada a la investigacion.

Laobservacion sellevo acabo en cuatro sencill os pasos, que se describen a continuacion, fue
una observacion répida, su tiempo estimado comprendié de una semana, tiempo suficiente para
realizar este estudio.

1. Identificar el objeto dela observacién. Enéste caso fue € transporte multimodal en Sonora
(particularmente la observacion se facilité en Hermosillo ya que en ésta ciudad opera la
terminal permisionada en € parque industrial Dynatech).

2. Definir los mecanismos e instrumentos que se emplearon para llevar a cabo la

observacion. Se solicitd el permiso para entrar al lugar a observar, con € aobjetivo de tener

45 Se recomienda leer Capitulo V. en los apartados. Resultados de observacidn y Resultados de Entrevista.
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un acceso, utilizando una minuta que explicael motivo de lainvestigacién y mencionando la
importancia de la aportacion que proporcionaran al proyecto. Se introdujo equipo como
camaray grabadora, pararealizar las entrevistas elaboradas previamente que aportaron més
informacion a la investigacion. Fue muy importante no interrumpir las actividades de las
personas observadas, para que asi realicen sus actividades como s no estuvieran
observandol os, esto nos ayudd a que proceso se diera con naturalidad y sininterrupcion.
Identificar los elementos centrales de la situacion
Actores.

e El propietario o Encargado de la empresa

o Empleados

e Clientes

Fue necesario hacer preguntas basicas sobre ellos como:

¢Qué funcion desempefian dentro del proceso?

¢Cbmo llevan a cabo la operatividad del T.M.

¢QUE capacitacion requieren?

¢Por gqué se contrata este tipo de transporte?

Complementando posteriormente con la entrevista-encuesta di sefiada en forma estéandar para

lainvestigacion.
Después de la observacién se conoceran al gunos aspectos como:

e COmo operad T.M. en Sonora

e Requerimientos del T.M.

e Tiempo de traslado de mercancias

e Lugares de coberturade T.M.

e Empresas que solicitan este servicio

e El motivo de contratacion de este servicio

Espacio y tiempo

Area dd lugar de trabajo, donde lleva a cabo la operacion del T.M., su relacion con los
clientes, dimensiones del espacio, del lugar en general donde trabajan y los equipos que

manejan, que tanto espacio requieren, € tiempo de cargay descarga de mercancias, €tc.
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4. ldentificar lasinteracciones entrelos componentes de la situacion
El uso ddl contenedor, € tren de carga, empresas que usan sus propios contenedores, entre

otras cosas.
1V.2.3.2. Entrevista

Para realizar la descripcion del gercicio de entrevista se menciona que se Ilevaron a cabo
treinta entrevistas como un método cualitativo de andlisis sobre el tema de transporte multimodal en
Sonoray particularmente, del proyecto: El transporte multimodal como facilitador del proceso de

integr acion econémica de Sonor a.

En el caso que nos ocupa se decide entrevistar al sector gubernamental, sector empresarial
logistico y sector empresarial usuario, por ser los actores implicados en el tema del transporte
multimodal en Sonora, y se aplica un muestreo estratificado a conveniencia delainvestigacion; los
sectores a entrevistar se plasman en € cuadro 4.1. Sector gubernamental, y cuadro 4.2. Sector

empresarial logistico y cuadr o 4.3. Sector empresarial usuario como se muestra a conti nuacion.

Cuadro 4.1. Sector Gubernamental

Dependencias Direccidn en inter net
Secretaria de Economia (SE), Estatal http://www.leconomiasonor a.qob.mx/
Secretaria de Economia (SE), Federal http://www.economia.gob.mx/del egaciones-de-1a-
se/estatales/sonor a#

Secretaria de Comunicacionesy Transportes, | http://www.sct.gob.mx/tr ansporte-y-medicina-

(SCT ), Federal preventiva/transporte-ferroviario-y-multimodal/

Secretaria de Infraestructura y Desarrollo | http://sidur.gob.mx/
Urbano (SIDUR), Estatal

Direccion de Transporte (Estatal) http://sidur.gob.mx/

Administracion  Portuaria  Integral  de | http://puer todeguaymas.com/

Guaymas (APl Guaymas), Regulacion
Estatal y Federal

Fuente: Elaboracion propia, con datos obtenidos en entrevistas, junio de 2014.
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Cabe mencionar que debido a que la parte gubernamental es fundamental para la aplicacion
de las politicas publicas, asi como encargada de marco regulatorio y gran parte de lainversién, se
contact6 a los funcionarios que dirigen actualmente (2014), las dependencias citadas anteriormente,
siendo entrevistados el Dr. Luis Nufiez Noriega, Delegado Federal de la Secretaria de Economia en
Sonora; d Lic. Moisés Gomez Reyna, Secretario de Economia del Estado de Sonora; € Ing. Carlos
Espinoza Corral, subdirector de transporte de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT),
en representacion del Ing. Francisco Javier Hernandez Armenta Director general del centro SCT
Sonora; € Arg. Enrigue Torres Delgado, Secretario de Infraestructuray Desarrollo Urbano (SIDUR),
organismo al cual pertenece la Direccion de Transporte Estatal, en la cual se entrevisto al Lic. JesUs
Alfonso Leyva Ramos, Director Técnico en representacion del Sr. Prisciliano Meléndrez Barrios,
titular de dicha dependenciay al Sr. Moisés Garcia, encargado del &rea de sistemas quien aporto

elementos sobre | 0s registros de permisos para transporte de carga en Sonora.

Cuadro 4.2. Sector Empresarial Logistico

Empresas Direccion en inter net
Grupo México http://www.gmexico.com.mx/
Ferromex http://www.fer romex.com.mx/negoc/inter .html
I ntermodal http://www.inter modal mexico.com.mx/empr e/quien.html
Transportes Pitic http://tr anspor tespitic.com/contact -

company.php?gclid=COGrr PPVjLACFbT m7AodagwAow

CEVA Logistics www.cevalogistics.com

Connect logistics http://www.connectlogistics.com.mx/guienes-somos
Tresguerras http://www.tr esguer r as.com.mx/3G/

Cimsa L ogistics-Sonot http://www.cimsal ogistics.com/

Logistic Shield http://logisticshield.com/

Castores http://www.castor es.com.mx/
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Julian de Obregon http://www.] uliandeobr egon.com.mx/

API Guaymas http://puer todeguaymas.com/

Fuente: Elaboracion propia, con datos obtenidos en entrevistas, junio de 2014.

El listado anterior se obtuvo de ubicar a las empresas que prestan sus servicios logisticos a
través de su renombre en el estado y complementariamente se utilizé un directorio telefénico e

internet para verificar tanto su vigencia como su localizacion fisica, parallevar cabo lainvestigacion.

Por otro lado, al redlizar la entrevista en la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se
menciond que € transporte ferroviario y multimodal estan clasificados conjuntamente en ésta

dependencia, teniendo conocimiento que & ferrocarril nacional concluy6 su privatizacion en 1997.

Ferromex gue es la linea ferroviaria que opera en Sonora, Unicamente como transporte de
carga, fue adquirido por Grupo México en 1998, quien sigue siendo duefio a la fecha (2014), por lo
cual resulta clave hacer e estudio a dicha empresa ferrocarrilera (Ferromex), la cual menciona que
son duefios también de Intermodal, la terminal permisionada para Sonora, que esta contratada
précticamente por la empresa FORD para llevar a cabo sus actividades industriales, en la planta
Hermosillo, sin embargo, es contratada por otras empresas usuarias, parad trasdado local o de Ultima
milla, como lellaman cominmente, siendo Ferromex quien muevela cargatanto par intermodal como
una parte en Guaymas-Empalmey e corredor Canamex, por ello aparecen inicialmente en € listado

anterior.

Cabe mencionar que practicamente todas las empresas que aparecen en € cuadr 0 4.2, utilizan
el transporte terrestre y el contenedor através de los tréileres, que con € solo hecho de darle uso al
contenedor, ya se clasifican cdmo multimodales, a excepcién de las tres empresas mencionadas
anteriormente (Grupo México, Ferromex, Intermodal), que usan € ferrocarril para su movimiento de
cargay APl Guaymas, que utiliza todos los modos de transporte, principalmente e maritimo por la

ubicacion del puerto.

Cuadro 4.3. Sector Empresarial Usuario

Empresas Direccion en inter net

Maquilas Tetakawi http://www.mtk.com.mx/
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Ford Motor Company http://www.for d.mx/acer ca/plantas/csap/info-gener al
Cemex http://www.cemexmexico.com/index.aspx

Bimbo http://www.bimbo.com.mx/

Grupo Norson http://www.nor son.net/

Cerveceria Cuauhtémoc M octezuma http://www.cuamoc.com/es

Coca-Cola http://www.coca-cola.com.mx/es’home/

Home Depot http://www.homedepot.com.mx/compr ar/es/tor r es’home
Walt-Mart http://www.walmart.com.mx/

Soriana http://www.sor iana.com.mx

Zobele http://www.zobele.com/

Grupo México http://www.gmexico.com.mx/

Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos en entrevistas, junio de 2014.

El listado anterior se realiz6 paraentrevistar alos usuarios de transporte multimodal, debido
asu marcada presenciaen e estado como industrias maquiladoras, del ramo aeroespacial, automotriz,
y en general de comercio clave en Sonora y detectadas como usuarias a través de diferentes formas

en lainvestigacion.

El desarrollo de la entrevista consistié en una entrevista individual y dirigida. Se utilizo la
comunicacién verbal y no verbal, donde se aplico e proceso socia de interaccion personal, técnico e
instrumental para obtener y conservar la informacion, esto se hizo a través de grabacion de la
entrevista en audio, en los casos que asi lo permitieron, previniendo asi omitir informacion

importante.
En & proceso de entrevista, se menciona al inicio como parte introductoria, € objetivo de

laentrevista, se sigue con el proceso de preguntas queimplicalalanzaderay s es posible grabar la

entrevista, desde el inicio se previene la toma mecanica de lainformacion.
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El tema central es: El transporte multimodal en Sonora; como lo indica la entrevista, se
fueron mangjando las preguntas acorde a laforma en que se va dando respuesta alas mismas o ala
forma de desarrollo de la entrevista misma.

Se considera que las preguntas clave para € Sector gubernamental son: Caracteristicas
generales, Importanciade Transporte Multimodal (TM), Sectoresque utilizane TM, Infraestructura,

Competitividad, Inversion y Reglamento.

A continuacion se muestrala guia de preguntas que se aplico enla entrevista en profundidad,
que fue construida como se menciond anteriormente de una forma mixta, tanto en € aspecto
metodol dgico como en laforma de preguntas y aplicacidn, como se puede mostrar en € cuadro 4.4

en e siguiente formato.

Cuadro 4.4. Entrevista en profundidad, guia de preguntas para é sector gubernamental

O

ENTREVISTA SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL

SECTOR GUBERNAMENTAL
Nombre del entrevistado: Lugar y Fecha:

Dependenciay sector econdmico al que pertenece: Cargo:

El objetivo de la presente entrevista es analizar la operatividad del Transporte Multimodal (TM) en & Estado de Sonora.
En éste primer apartado, se le solicita por favor emita su opinidn especificando € puntaje que corresponda a cada
criterio, de acuerdo a la escala de 1 a 7. Donde 1 es en “total desacuerdo” y 7 “totalmente de acuerdo” y

complementariamente justifique su respuesta.
l. PREGUNTASDE PERCEPCION:

1. Esimportante parasu dependenciael uso del Transporte Multimodal

1 2 3 4 5 6 7

1.1 JPor quée?
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2. El transporte multimodal juega un papel importante dentro del estado de Sonora

1 2 3 4 5 6 /
2.1. ¢Por qué?
3. El transporte multimodal opera adecuadamente en € Estado
1 2 3 4 5 6 !
3.1. ¢Por qué?

4. Lainfraestructurade estado de Sonoray la plataforma | ogistica son |as adecuadas parala operatividad
y competitividad de éste sistema de transporte

1

2

3

4.1.

¢Por qué?
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5. Los costoslogisticos del transporte multimodal para Sonora son |os adecuados

1 2 3 4 5 6 7

5.1. ¢Por qué?

6. Los tiempos que se mangjan respecto a sistema multimodal (maximo y minimo) son los mas
adecuados

1 2 3 4 5 6 7

6.1. ¢Por qué?

7. Los mecanismos de control y evaluacion de la operatividad del transporte multimodal/ o de éste

operador |ogistico son |os adecuados

1 2 3 4 5 6 7

7.1. ¢Por qué?

8. Considera que € reglamento bajo € cual opera Sonora € sistema de transporte multimodal es €
adecuado

1 2 3 4 5 6 7
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8.1. ¢Por qué?

9. Lainversion en Sonora en infraestructura multimodal esla adecuada

1 2 3 4 5 6 7

9.1.  ¢Por qué?

10. Serequiere mejorar para avanzar en la plataforma | ogistica multimodal en Sonora

1 2 3 4 5 6

10.1.  ¢Por qué o de qué manera?

Con lafinalidad de ampliar lainformacion obtenida en la seccién de preguntas anterior, se le solicita por favor dar
respuesta a las siguientes preguntas.

1. PREGUNTASCOMPLEMENTARIAS:

11. ¢En su opinidn qué tipo de transporte utilizan las empresas en orden prioritario tanto para la cadena

de suministro como parala cadena de distribucion en el tréfico internacional de mercancias?

12. ¢A partir de cuando se cuenta con la plataforma multimodal en el Estado?
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13. ¢Como esta conformado éste sistema de transporte? (inversion publica y privada en la plataforma

logistica, planes deinversion)

14. :Qué empresas tienen la concesion de ésta plataforma l ogistica?

15. ¢Qué sectores utilizan € transporte multimodal ?

16. En orden prioritario, ¢cudles son los elementos que limitan € uso del transporte multimodal ?

(Carreteras, Estaciones de servicio, Aduanas, €tc.)

17. ¢Hay planes de inversion tanto a corto como alargo plazo parad T.M. en Sonora?

18. ¢Cuales son las sugerencias que puede hacer respecto a la operatividad del sistema multimodal en el

estado de Sonora?

L os datos proporcionados tendrén uso exclusivo parala academia.

GRACIAS POR SU COLABORACION
Fuente: Elaboracion propia, en base a los requerimientos de lainvestigacion.
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De mismo modo que para € sector gubernamental se disefid la entrevista, y se considera
gue las preguntas clave para € Sector empresarial de servicios logisticos son: Caracteristicas
generales, Importanciade Transporte Multimodal (TM), Sectoresque utilizane TM, Infraestructura,
Competitividad, Inversion y Reglamento, asi como uso de transporte multimodal, Costos y Tiempos.

La guiade preguntas aplicadas en la entrevista en profundidad aparece en e cuadro 4.5.

Cuadro 4.5. Entrevista en profundidad, guia de preguntas para el sector empresarial logistico

ENTREVISTA SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL

SECTOR EMPRESARIAL LOGISTICO
Nombre dél entrevistado: Lugar y Fecha:

Empresay sector econémico a que pertenece: Cargo:

El objetivo dela presente entrevista-encuesta es analizar la operatividad del Transporte Multimodal (TM) en e Estado de

Sonora.
En éste primer apartado, se le solicita por favor emita su opinion especificando € puntaje que corresponda a cada

criterio, de acuerdo a la escala de 1 a 7. Donde 1 es en “total desacuerdo” y 7 “totalmente de acuerdo” y

complementariamente justifique su respuesta.
l. PREGUNTASDE PERCEPCION:

1. Esimportante parasuempresao dependenciael uso del Transporte Multimodal (TM)

1 2 3 4 5 6

11.  ¢Por qué?
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2. El transporte multimodal juega un papel importante dentro del estado de Sonora

21.

4.1.

1 2 3 4 5 6 !
¢Por qué?
El transporte multimodal opera adecuadamente en € Estado
1 2 3 4 5 6 7
3.1. ¢Por qué?

Lainfraestructura del estado de Sonoray la plataf orma | ogistica son |as adecuadas parala operatividad
y competitividad de éste sistema de transporte

1 2 3 4 5 6 7
¢Por qué?
5. Loscostos logisticos del transporte multimodal para Sonora son los adecuados
1 2 3 4 5 6 7
¢Por qué?

5.1.
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6. Los tiempos que se mangjan respecto a sistema multimodal (maximo y minimo) son los mas
adecuados

1 2 3 4 5 6 7

6.1. ¢Por qué?

7. Los mecanismos de control y evaluacion de la operatividad del transporte multimodal/ o de éste

operador |ogistico son los adecuados

7.1 ¢Por qué?

8. Considera que € reglamento bajo e cual opera Sonora € sistema de transporte multimodal es €
adecuado

1 2 3 4 5 6 7

8.1. ¢Por qué?
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9. Lainversion en Sonora en infraestructura multimodal esla adecuada

1 2 3 4 5 6 !
9.1.  ¢Por qué?
10. Serequiere mejorar para avanzar en la plataf orma logistica multimodal en Sonora
7

1

2

3

4

5

6

10.1.  ¢Por qué o de qué manera?

Con lafinalidad de ampliar lainformacion obtenida en la seccion de preguntas anterior, sele solicita por favor dar
respuesta a las siguientes preguntas.

. PREGUNTAS COMPLEMENTARIAS:

11. En su opinién qué tipo de transporte utilizan mas frecuentemente las empresas tanto para la cadena de

suministro como para la cadena de distribucion?

12. ¢Quiénes o que empresas utilizan el transporte multimodal ?

13. ¢Qué sectores utilizan € transporte multimodal ?
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14. ;Cudles son los costos porcentuales que se generan en su empresa por € tradado de mercancias
utilizando el TM?

15. ¢/Qué considera se deba mejorar para avanzar en la infraestructura, permisos, o0 en general en la

plataf orma | ogistica multimodal ?

16. ¢Cuanto se cobra por € servicio de transporte multimodal ? o ¢en base a qué fijan las cuotas por éste

servicio?

17. ¢Cud es € reglamento ala que esté sujeta su empresa para operar éste sistema logistico?

18. En orden prioritario, ¢Cudles son los elementos que limitan € uso del transporte multimodal?

(Carreteras, Estaciones de servicios, Aduanas, etc.)
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19. ¢Consideraquelainfraestructuradel estado de Sonoray la plataforma logistica son las adecuadas para

la operatividad de éste sistema de transporte?

20. ¢Cudles son las sugerencias que puede hacer respecto a la operatividad del sistema multimodal en el
estado de Sonora?

Los datos proporcionados son confidenciales y tendran uso exclusivo parala academia
GRACIASPOR SU COLABORACION

Fuente: Elaboracion propia, en base alos requerimientos de lainvestigacion.

Al igual que para el sector gubernamental y sector empresarial logistico se disefié la
entrevista, y las preguntas clave parael Sector empresarial usuario fueron: Caracteristicas
generales, Importancia del Transporte Multimodal (TM), Sectores que utilizan el TM,
Infraestructura, Competitividad, Inversion y Reglamento, asi como uso de transporte

multimodal, Costos 'y Tiempos.

En el cuadro 4.6. aparece la guia de preguntas aplicadas en la entrevista en
profundidad.
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Cuadro 4.6. Entrevista en profundidad, guia de preguntas para el sector empresarial usuario

ENTREVISTA SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL

SECTOR EMPRESARIAL USUARIO
Nombre ddl entrevistado: Lugar y Fecha:

Dependencia y sector econdémico al que pertenece: Cargo:

El objetivo de |a presente entrevista es analizar la operatividad del Transporte Multimodal (TM) en & Estado de Sonora.
En éste primer apartado, se le solicita por favor emita su opinion especificando € puntaje que corresponda a cada
criterio, de acuerdo a la escala de 1 a 7. Donde 1 es en “total desacuerdo” y 7 “totalmente de acuerdo” y
complementariamente justifique su respuesta.

. PREGUNTAS DE PERCEPCION:

1. Esimportante parasuempresa o dependenciael uso del Transporte Multimodal (TM)

1 2 3 4 5 6 !
11.  ¢Por qué?
2. El transporte multimodal juega un papel importante dentro del estado de Sonora
=

1 2 3 4 5 6

21, ¢Por qué?

3. El transporte multimodal opera adecuadamente en € estado de Sonora
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3.1. ¢Por qué?

4. Lainfraestructuradel estado de Sonoray la plataformalogistica son las adecuadas parala operatividad

de éste sistema de transporte

1 2 3 4 5 6 !
4.1. ¢Por qué?
5. Loscostos logisticos del transporte multimodal para Sonora son |os adecuados

1 2 3 4 5 6 !
5.1. ¢Por qué?

6. Los tiempos que se mangjan respecto a sistema multimodal (maximo y minimo) son los mas

6.1.

adecuados

1

¢Por qué?
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7. Los mecanismos de monitoreo, evaluacién y control sobre operatividad dd transporte multimodal/ o

de éste operador logistico son |os adecuados

7.1. ¢Por qué?

8. El reglamento bajo el cual opera Sonora € sistema de transporte multimodal es € adecuado

1 2 3 4 5 6 7

81  ¢Porqué?

9. Lainversion en Sonora en infraestructura multimodal es la adecuada

1 2 3 4 5 6 7

9.1.  ¢Por qué?

10. Serequiere mejorar para avanzar en la plataforma logistica multimodal en Sonora

1 2 3 4 5 6 7

10.1.  ¢Por qué?

Con lafinalidad de ampliar lainformacidn obtenida en la seccidn de preguntas anterior, se le solicita por favor dar respuesta alas sguientes
preguntas.

II. PREGUNTAS COMPLEMENTARIAS:
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

En su opinidn qué tipo(s) de transporte(s) utilizan méas frecuentemente su empresa tanto para la cadena

de suministro como para la cadena de distribucién?

¢Bajo qué criterios toma su empresa la decision de establ ecerse en Sonora?

¢Quiénes o que empresas le brindan & servicio de transporte multimodal ?

¢Paraqué utiliza su empresa €l transporte multimodal ?

¢Cuéles son los costos porcentuales que se generan en su empresa por € traslado de mercancias
utilizando el TM?

¢QUué considera se deba mejorar para avanzar en la infraestructura, permisos, o en general en la
plataf orma | ogistica multimodal ?
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17. ¢Cuanto se cobra por € servicio de transporte multimodal? o ¢en base a qué fijan las cuotas a su

empresa por éste servicio?

18. ¢Cud es € reglamento ala que esta sujeta su empresa para e uso éste sistema logistico?

19. En orden prioritario, ¢Cudles son los elementos que limitan € uso del transporte multimodal?

(Carreteras, Estaciones de servicios, Aduanas, €tc.)

20. ¢Consideraque lainfraestructuradel estado de Sonoray la plataformalogistica son las adecuadas para

la operatividad de éste sistema de transporte?

21. ¢Cudles son las sugerencias que puede hacer respecto a la operatividad del sistema multimodal en el
estado de Sonora?

Los datos proporcionados son confidenciales y tendran uso exclusivo para la academia
GRACIAS POR SU COLABORACION
Fuente: Elaboracion propia, en base alos requerimientos de lainvestigacion.
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IV.3. Metodologia cuantitativa
Menciona Hernandez Sampieri (2010), que el enfoque cuantitativo, usalarecoleccién de
datos para probar hip6tesis, con base en lamedicidén numéricay el andlisis estadistico, para establecer

patrones de comportamiento y probar teorias.
Cita también que las caracteristicas del enfoque cuantitativo son las siguientes:

e Esun conjunto de procesos secuencial y riguroso.

o Parte de unaidea que una vez delimitada.

e Sederivan objetivos y preguntas de investigacion.

e Serevisalaliteraturay se construye un marco o perspectiva teorica.
e Delas preguntas se establecen hipétesis y determinan variables.

e  Sedesarrallaun plan para probar |as hipotesis (disefio).

e Semidenlas variables en un determinado contexto.

e  Seanalizan las mediciones obtenidas (con métodos estadisticos).

o  Seestablece una serie de conclusiones respecto de las hipotesis.
El enfoque cuantitativo en 10 fases; es secuencial, como se muestra en € si guiente esquema

Cuadro 4.6. Enfoque cuantitativo en 10 fases

- 3.Revision de la
2.Planteamiento literaturay

del problema desarrollo del
marco tedrico

5.Elaboracién de T
hipétesis y 7.Definicion y
definicién de seleccionde la
variables muestra

10.Elaboracion del
reporte de
resultados

4.Visualizacion
del alcance del
estudio

1.ldea

9.Analisis de los
datos

Fuente: Metodol ogia de la Investigacion. Hernandez Sampieri (2010).

Como complemento, € enfoque cualitativo, utiliza la recoleccién de datos sin medicién

numérica para descubrir o afinar preguntas de investigacion en € proceso deinterpretacion.
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IV.3.1. Instrumentos Estadisticos
Segin Espgd 2010, existen diversos tipos de instrumentos de medicién, cada uno con

caracteristicas diferentes. Sin embargo, € procedimiento general para construirlos es semejante.

El procedimiento sugerido por Hernandez -Sampieri (2010) para construir un instrumento

de medicion es el siguiente:

e Listar las variables que se pretende medir u observar.

e Revisar su definicidn conceptual y comprender su significado.

e Revisar como han sido definidas operacional mente las variables, esto es, como se ha medido
cada variable. Ello implica comparar los distintos instrumentos o maneras utilizadas para
medir las variables (comparar su confiabilidad, validez, sujetos a |os cuales se les aplico,
facilidad de administracion, veces que las mediciones han resultado exitosas y posibilidad de
uso en @ contexto de la investigacion).

e Debemos asegurarnos de tener un nimero suficiente de items para medir todas las variables
en todas sus dimensiones. Y a sea que se sl eccione un instrumento previamente desarrollado
y se adapte o bien, se construya uno, éste constituye la version preliminar de nuestra
medicion.

e La codificacion es necesaria para analizar cuantitativamente los datos (aplicar analisis
estadistico).

IV.3.2. Aplicacién de los instrumentos

En particular, para ponderar € primer apartado de la entrevista, se recurrio a la escala de
Likert paraevaluar las afirmaciones de dicho apartado, se utiliza para cada item unaescala del a
7 puntos, donde les en “total desacuerdo” y 7 “totalmente de acuerdo”, siendo previsible que el

puntaj e intermedio queda de forma ordinal de menor a mayor.

Como se menciona en la aplicacion del método o cualitativo, la entrevista es mixta y la
finalidad de asignar un puntaje a las preguntas de percepcién como parte de la metodologia
cuantitativa, es poder traducir las respuestas en indicadores que permitan probar |la hipétesis de la
investigacion, seresaltaqueseincluyen los ¢por qué?y las preguntas complementarias parad llevar

a cabo posteriormente € andlisis cualitativo pudiendo con elo lograr un andlisis mas compl eto.
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Se llevd a cabo el andlisis de fiabilidad de escala Alfa de Cronbach, para detectar la
confiabilidad del instrumento.

Para evaluar lafiabilidad, & coeficiente Alfa de Cronbach es un modelo de consistencia

interna, basado en el promedio de las correlaciones entre | os items.

Entre las ventajas de esta medida se encuentrala posibilidad de eval uar cuanto mejoraria

(o empeoraria) lafiabilidad de la prueba si se excluyera un determinado item.

Para sistematizar, codificar y analizar los datos, se utilizad paguete estadistico SPSS version
19, con € cual se realizaron las estimaciones para € andlisis descriptivo, obteniendo las medias y

modas de cada item, la desviacion estandar otipicay € nimero de casos validos.

Posteriormente, se graficd con ayuda del paguete SPSS, cada uno de los items, mostrando en

cada gréfica los puntajes que se le asignaron a cada item todos | os sectores en conjunto y cada sector

por separado.

Por otro lado, las preguntas complementarias, se graficaron en diagramas de pastel, marcando
las tendencias de respuesta de |os sectores analizados, para poder llegar a un consenso sobre las
condicionesbajo las cuales operad transporte multimodal en Sonoray las sugerencias gue se aportan

en laentrevista, bajo | os tres diferentes puntos de vista de los sectores.

En general la aplicacion del instrumento cuantitativo, se realizd desde el principio de la
investigacion, generandose la idea a partir de la pregunta general de la investigacion y de algunas
preguntas especificas que usualmente se hace € investigador a partir del esquema plasmado en €

cuadr o 4.6. Enfoque cuantitativo en 10 fases.

1. Formulacién del problema de investigacion
e Preguntageneral que generalaidea:
¢Las condiciones de operacion ddl transporte multimodal permiten el proceso de integracion
econdmica de Sonora con globalizacion?
e Preguntas especificas:
- ¢Porguéd T.M. esconsiderado una adecuada herramienta parael manejo y traslado
de mercancias?
- ¢Cud esd impacto del T.M. en México y Sonora?

- ¢Como impacta e desarrollo de T.M. en las decisiones del comercio internacional ?
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- ¢Cudles son las paliticas publicas que favorecen el T.M. en Sonora?

- ¢Cudles son las leyes que favorecen e transporte multimodal en México y
particularmente en Sonora?

- ¢Cudles son las necesidades de transporte e infraestructura requerida para €

desarrollo del mismo?

Planteamiento o Enunciado del problema:
Las condiciones de operacién del transporte multimodal obstaculizan el desarrollo potencial
de la integracion econdémica de Sonora con la globalizacion, dado que la infraestructura

ineficiente y e marco regulatorio retardan la operatividad del mismo.

Revision delaliteraturay desarrollo del marcotedrico
Larevision de la literatura 'y € desarrollo tanto del marco tedrico como contextual, surge a
partir de plasmar €l objetivo general y |os objetivos especificos, culminando con las citas la

bibliograficas.

Objetivo general:
Analizar las condiciones de operaciéon del transporte multimodal en estado de
Sonora paraimpulsar su desarrollo y facilitar con ello @ proceso de integracion econdmica

haciala globalizacion.

Obj etivos especificos:

- Abordar € planteamiento tedrico-conceptual sobre el proyecto de tesis

- Investigar sobre los antecedentes del impacto econdmico del transporte multimodal en
otros paises.

- Ubicar tanto agentes como sectores econdmicos que requieren € transporte multimodal
en Méxicoy Sonora.

- Evaluar d impacto del transporte multimodal en e desarrollo econdmico en México y
Sonora.

- Analizar las paliticas publicas y la normatividad que favorecen €l transporte multimodal.
- ldentificar y priorizar los elementos para impulsar € transporte multimodal en

Sonora.

Visualizacion de alcance del estudio
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La visualizacién de alcance dd estudio inicia con analizar tanto €l objetivo general como los
especificos de la investigacion citados anteriormente, llegando a la redaccion de la

justificacion, que esla que nos permite determinar € por qué serealizo el estudio.

Justificacion:

La extremada competitividad de |os mercados ha convertido al transporte en uno de los gjes
principales de las decisiones del comercio internacional, es por ello que se requiere analizar
las condiciones bajo las cuales opera € transporte multimodal en Sonoray su impacto como
facilitador del proceso integracion econdmica hacia la globalizacién, por 1o que se considera
necesario aportar eementos que impulsen éste sector y plantear la necesidad deinversion en

infraestructura para e desarrollo del mismo.

Elabor acién de hipotesisy definicion de variables

Las hipétesis son explicaciones tentativas del fendmeno investigado que se formulan
como proposiciones y las variables son caracteristicas que pueden medidas en diferentes
individuos, empresas, dependencias, etc. y que son susceptibles de adoptar diferentes valores
(Herndndez-Sampieri, 2010).

Hipétesis del proyecto de I nvestigacion:
Las condiciones de operacién del transporte multimodal obstaculizan € desarrollo potencial

delaintegracion econdmica de Sonora con la globalizacion.

Definicion de variables:
x= Variable independiente = El transporte multmodal en Sonora

y= Variable dependiente= Laintegracion econémica

Variable o aspecto de la variable sujeta a obser vacién
La variable sujeta a observacion es la variable independiente X, [lamada también

variable explicativa.
x= El transporte multimodal en Sonora

En este caso € aspecto de la variable sujeta a observacion, es laforma en la que opera €

transporte multimodal en Sonora, por lo que € Objeto de Investigaciéon es. € transporte

multimodal en Sonora y € objeto de andlisis es. € proceso de integracion econdmica
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6. Desarrollo del disefio deinvestigacion
El disefio de investigacion es el plan global de investigacion que intenta dar de una
manera clara respuestas alas preguntas planteadas en la misma. De modo que se acentlia €
énfasis en la dimension estratégica del proceso de investigacion, por 1o que aunque aparece
en medio del procedimiento, por ser metodol ogia cuantitativa la que se desarrolla, es el plan
bajo € cual sele da seguimiento a la investigacion, marcando los parametros a analizar y la
secuencia de |os mismos.
7. Seleccion delamuestra
Requiere precisar € tamano de la muestra probabilista, que en € caso que nos ocupa
consiste en una muestra de 30 elementos de los cuales el 20 por ciento pertenece al sector
gubernamental, €l 40 por ciento pertenece al sector empresarial logistico y € 40 por ciento al
sector empresarial usuario.

e Poblaciény Muestra

Teniendo en consideracion que en € Estado de Sonoraalafecha (julio-2014) se han
expedido 25,479 permisos para vehiculos de carga (Direccion de Transporte del Estado de
Sonora, 2014), y que para efectuar e intercambio comercial através del transporte de carga,
se requiere de los diferentes modos de transporte, inicialmente, la poblacion a analizar se
considerainfinita, debido aqueincluso puede haber usuarios minoristas que utilicen con fines
comercialesd transporte de carga combinado dos 0 mas modos o bien simplemente un cliente
que requiera algun producto extranjero, y se le haga llegar a través de uno o varios
intermediarios. Por lo anterior, se considera a criterio la seleccion de la muestra para €
estudio, considerando centrarnos en e andlisis empresarial decidiendo ubicar a los actores
implicitos en la presente temética que son descritosen el apartado 1V.2.3.2, utilizando para
ello un muestreo estratificado.

Se aplicaron en total treinta entrevistas-encuestas, a tres estratos o sectores; gubernamental 6
(seis dependencias), empresarial logistico*” (doce empresas) y empresarial usuario® del
transporte multimodal (doce empresas), tratando de cubrir todos los puntos de vista de los

diferentes sectores implicitos en e presente estudio y haciendo referencia a que la muestra

4 Cuadro04.1. Sector Gubernamental.
47 Cuadr 0 4.2. Sector Empresarial Logistico.

48 Cuadr 0 4.3. Sector Empresarial Usuario.
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n=30 se considera representativa de la poblacion, partiendo de abordar en su totalidad a los
dirigentes de cada dependencia gubernamental, debido a que se considero fundamental su
opinidn acerca del tema que nos ocupa, ya que estan implicitos en la toma de decisiones
respecto a éste tema como se describié en los apartados anteriores y ubicando a las 12
empresas logisticas (de transporte de carga) mas representativas de Sonora, a partir del
analisis contextual local que sitiiaalaterminal multimodal permisionada en Sonora asi como
a las empresas usuarias que |os sectores logisticos empresariales sefialaron en la entrevista-

encuesta como principales usuariacs.
8. Recoleccion de los datos cuantitativos

Recolectar los datosimplica sel eccionar uno o varios métodos, adaptarlos o desarrollarlos
dependiendo del enfoque del estudio, del planteamiento del problema y de los alcances de la
investigacion, aplicar los instrumentos, preparar las mediciones obtenidas o los datos

recolectados para analizarlos.

En d enfoque cuantitativo recolectar significa medir, que es € proceso de vincular
conceptos abstractos con indicadores empiricos mediante clasificacién o cuantificacion. En toda
investigacion cuantitativa se miden las variables contenidas en las hipétesis. Un instrumento de
recoleccion de datos debe tener confiabilidad (aplicar un instrumento a los mismos individuos

produciendo el mismo resultado) y validez cuando mide realmente las variables.

Sellevaron acabo pasos genéricos para€eaborar € instrumento de medicién y posteriormente
las respuestas se codificaron transfiriendo los valores registrados en los instrumentos
(cuestionarios, escalas de actitudes) aplicados a un archivo matriz de un programa computarizado
de andlisis estadistico, en éste caso de utilizaron € paguete estadistico IBM SPSS Statistics

version 19y Excel complementariamente).

9. Andlisisdelosdatos cuantitativos

El andlisis de los datos cuantitativos, se efectlia mediante la matriz de datos y sus pasos

e Decidir el programa de andlisis a utilizar
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e Explorar los datos obtenidos
e Evaluar laconfiabilidad y validez del instrumento de medicién
o Andizar einterpretar mediante pruebas estadisticas las hipotesis planteadas

e Preparar los resultados para presentarlos

10. Elaboracion del reporte de resultados
Elaborar € reporte de resultados implica retomar todos |os pasos anteriores secuencial mente
y concluir con e analisis

1V.4. Conclusiones

Es sumamente importante analizar a métodos cuantitativos y cualitativos los diferentes
conceptos, técnicas y procedimientos que aplican de manera directa a desarrollo del proyecto de
investigacion. En este caso, haciendo referencia al objeto de estudio, se considera, a partir de la
observacion de cdmo opera € transporte multimodal en Sonora, particularmente en la ciudad de
Hermosillo, en € parque industrial Dynatech y comparandolo con la observacion 'y descripcion de
fuentes de internet de como es & desempefio de este tipo de transporte en otros lugares, pude apreciar
gue el desarrollo del transporte multimodal es muy importante para el comercio de mercancias tanto
con € interior, como con el exterior del estado, haciendo mencion que al darse este Ultimo sellevaa
cabo lazos de intercambio comercial que favorecen la integracion econémica de Sonora hacia la
globalizacion. Larealizacion de las entrevistas, sirvio para entender las diferencias cualitativas mas
marcadamente, respecto a los tres sectores complementarios (sector gubernamental, empresarial
logistico y usuarios), asi mismo, laimportancia de desarrollar metodologias para lograr cumplir los
objetivos del proyecto, la elaboracion del instrumento de |a entrevista-encuesta también se considera
importante, ya que con € anterior se formularon preguntas que pudieron ser medibles y

complementariamente ampliar la opinién del entrevistado.

Por lo anterior, se considera que utilizar métodos mixtos de investigacion implica € uso de
métodos cualitativos y cualitativos conjuntamente para poder realizar € proyecto de tesis, siendo
fundamental su utilizacién, ya que son fuentes primarias, de donde se obtiene directamente la
informacién paralarealizacion delainvestigacion de campo. Es decir, la informacion es construida

através de varios i nstrumentos.

Por otro lado, se concluye que para que un proyecto de investigacion se complemente
adecuadamente, se requiere obtener la informacién través de la investigacion documental y la

investigacién de campo.

186



CAPITULOV.

ANALISISY EVALUACION DE RESULTADOS

V.1. Introduccién
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En € presente capitulo se describen los resultados obtenidos, tanto de la metodol ogia
cualitativa, como cuantitativa utilizada en e proyecto de investigacion; |os datos fueron obtenidos a
través de de entrevistas realizadas a las empresas mas representativas de Sonora, que utilizan los
diferentes modos de transporte y particularmente el transporte multimodal, también fueron aplicadas
al sector gubernamental como se explico en € capitulo anterior y por supuesto a las empresas que
brindan los servicios logisticos en la entidad. Estos instrumentos fueron usados con € fin de obtener
informacién sobre las condiciones dd transporte multimodal en €l estado de Sonora paraimpulsar su
desarrollo y facilitar con ello @ proceso de integracién econdmica hacia la globalizacién, también a
través de éste andlisis se pudo realizar un diagnostico y plantear las recomendaciones respecto a la
operatividad del mismo.

Como se menciona inicialmente, fue necesario recurrir a un método mixto para poder dar
seguimiento a la hipétesis del proyecto: Las condiciones de operacion del transporte multimodal

obstaculizan €l desarrollo potencial de laintegracion econémica de Sonora con la globalizacion.

Los proyectos de investigacion inician con ideas que deben ayudar a resolver problemas,
generar interrogantes y ser novedaosos, también es necesario que sus resultados aporten elementos
sobre la temética analizada y que se acerquen a realidades, por 1o que las ideas deben ser objetivas
en e enfoque cuantitativo, subjetivas en € enfoque cualitativo e Intersubjetivas en el enfoque mixto,
tratando de manejar éste esquema en éste capitul o se plasman | os resultados obtenidos alo largo de

larealizacion de lainvestigacion.

V.2. Resultados de la evaluacién cualitativa

A continuacion se presentan los resultados de la evaluacion cualitativa que consisten en €
descripcion proceso de observacién en d trabajo de campo y los aportes de los datos obtenidos a

través de la entrevista en profundidad.

V.2.1. Proceso de observacion

Conlaobservacion gue se hizo del transporteintermodal en Hermosillo, en e lugar registrado

como operador del transporte multimodal, se puede decir que en Sonora € transporte multimodal

188



apenas inicia su desarrollo y tiene la visién de convertirse en transporte multimodal o més pronto
posible, de acuerdo al desarrollo industrial de Sonora.

Como reflexion, relacionando € problema de investigacion y |os resultados de observacion,
tenemos gue es muy i mportante la realizacion de lainvestigacion de campo, la observacion de como
opera en Sonora y particularmente en Hermosillo € transporte multimodal, cabe mencionar que
cambia completamente la idea de como se percibe inicialmente el problema de investigacion,
considerando que la observacion es una técnica fundamental, para conocer a cerca del tema, no hay
més que presenciar todo € proceso, para darse cuenta de cdmo es en realidad la situacion.

Se describe que existe una terminal intermodal que est4 ubicada en el parque Industrial
Dynatech en Hermosillo, la cual es vistacomo unaextension dela planta FORD, yaque précticamente
dicha empresa utiliza précticamente la capacidad de la terminal para € movimiento de carga y
descarga por d just in time que maneja en su linea de produccion automotriz, sin embargo algunas
otras empresas tanto comerciales como industriales (e.g. Home Depot, Coca-Cola-Jumex, Zobele,
Cemex, etc.) también utilizan en menor proporcién éstaterminal, que es donde llega e tren de carga
propiedad de Ferromex, que a su vez es propiedad de Grupo México, empresa de fuerte presencia e

nivel nacional y a nivel estado de giro industrial-minero.

A continuacién se muestran imagenes (5.1-5.8) del parqueindustrial Dynatech en Hermosillo donde

se observa como opera € transporte intermodal.

Imagen 5.1. Bodega de tarimas para contenedores

Fuente: Elaboracion propiaa partir delarealizacion del trabajo de campo (abril-julio de 2014).
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Imagen 5.2. Llegada a bodegas de trailers con contenedores vacios

Fuente: Elaboracion propia a partir de larealizacion del trabajo de campo (abril-julio de 2014).

Imagen 5.3. Gruia para contenedores y montacargas

Fuente: Elaboracién propiaa partir delarealizacion del trabajo de campo (abril-julio de 2014).
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Imagen 5.4. Proceso de carga de contenedor en el tren

Fuente: Elaboracion propia a partir de larealizacion del trabajo de campo (abril-julio de 2014).

Imagen 5.5. Caseta de entrada a laterminal Ferromex-Intermodal Hermosillo, Son.
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Fuente: Elaboracion propia a partir delarealizacion del trabajo de campo (abril-julio de 2014).

Imagen 5.6. Instalaciones donde llegan los trailers para carga y descarga

Fuente: Elaboracion propiaa partir de larealizacion del trabajo de campo (abril-julio de 2014).

Imagen 5.7. Instalaciones de Intermodal, donde llega el tren de carga
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Fuente: Elaboracion propia a partir de larealizacion del trabajo de campo (abril-julio de 2014).

Imagen 5.8. Bodega de almacenamiento provisional

Fuente: Elaboracién propiaa partir delarealizacion del trabajo de campo (abril-julio de 2014).
V.2.2. Entrevista en profundidad

Los resultados cualitativos de la entrevista en profundidad son esquematizados a través de
gréficos de pastel, donde se muestran los consensos en forma porcentual de las opiniones de los
diferentes sectores que dan respuesta a los por qué de |os puntajes designados a cada item del primer
apartado y aparecen al calce de las tablas de frecuencias de cada uno de dlos; por otro lado, son
plasmados también, en forma porcentual los resultados de las preguntas del segundo apartado de la
entrevista, que consiste en € andlisis de las preguntas complementarias, esto se hace en algunos casos
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por sector, y /o generalizadamente , ya que al analizar |as respuestas podemos darnos cuenta sobre la
forma mas adecuada de organizar los datos y de cierto modo se pueden cuantificar debido a los

porcentajes que representan.

Lavariable o aspecto delavariableentorno alacual sehacelaentrevista es. e transporte multimodal
en Sonora; como Se menciona anteriormente, es llamada también variable explicativa, teniendo en
consideracion @ hecho de que la integracion econdmica dada a través del comercio depende
directamente del traslado de las mercancias utilizando los modos mas adecuados de carga, esto se
resalté en e capitulo 111 donde se llevé a cabo € andlisis contextual nacional y local conjuntamente
y se citaron cifras de importaciones y exportaciones, complementariamente al andlisis del entorno

global mostrado en € capitulo |1 correspondiente a contexto internacional.

V.3. Resultados de la evaluacién cuantitativa

Pararealizar la entrevista, primero se identificaron los actores implicitos tanto en € tema del
transporte multimodal como en € tema de integracién econdémica, tratando de abordar si no es que a
todos los elementos, por o menos ala mayoria, por €llo se identificaron los tres sectores alos cuales
les competen éstos temas y se clasificaron las entrevistas en: Sector gubernamental, Sector

empresarial logistico y Sector empresarial usuario.

Una vez identificados |os sectores, se procedio arealizar un listado de las dependencias de
gobierno involucradas en estos temas, como 1o son: Secretaria de Economia (Estatal), Secretaria de
Economia (Federal), Secretaria de Comunicaciones y Transportes (Federal), Secretaria de
Infraestructuray Desarrollo Urbano (Estatal) y su Direccion de Transporte (Estatal), Administracién
Portuaria Integral (API) de Guaymas (Estatal, Federal, Particular), para dicho sector se abordaron
todas las dependencias, incluso las encuestas fueron aplicadas a los funcionarios titulares de las

dependencias 0 en su caso un subdirector de area designado segln la correspondencia del tema.

En € caso de las empresas | ogisticas, con base en la observacion y a la indagacion sobre el
tema, se realizé una investigacion previa para identificar las empresas | ogisticas de Sonora, que son

las clésicas empresas de renombre logistico, abordando alas empresas que brindan sus servicios.

Y finalmente, se identificaron alos usuarios con base en € uso del transporte multimodal y

y su fuerte presencia en e Estado de Sonora.
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Cabe mencionar que se duplicaron los datos para APl Guaymas, como parte del sector
gubernamental y parte del sector empresarial logistico, y también se hizo 1o mismo con Grupo
México, ya que éste Ultimo es duefio de Ferromex, € cual estd actuando como plataforma logistica

intermodal y como usuario por su presencia mineraen € Estado.

En general el tamafio de la muestra fue de 30 elementos, y la proporcion de |os sectores se
muestra en la gr &fica 5.1, complementariamente se muestran los datos validados y el cuadro 5.1 de

distribucion de frecuencias por tipo de sector.

Gréfica 5.1. Sectores entrevistados

Sectores entrevistados

1. Sector
Gubernamental
20%
3. Sector
Empresarial\
Usuario
40%
2. Sector
Empresarial
Logistico
40%

Fuente: Elaboracion propia con datos de entrevista, utilizando programa SPSS.

Cuadro 5.1 Distribucion de frecuencias por tipo de sector

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos  Sector Gubernamental G 200 200 20.0
Sector empresarial 12 40.0 40.0 60.0
logistico
Sector empresarial 12 40.0 40.0 100.0
usuario
Total a0 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos de entrevista, utilizando programa SPSS.

V.3.1. Instrumento Estadistico




Después de definir lamuestra n= 30 en el apartado de metodol ogia y establecer la proporcion
de los sectores, a continuacion aparece e cuadro 5.2, que corresponde a la escala que valida la
muestray por consecuencia todas las variables; atodas |as preguntas contestadas por € entrevistado
les aparece asignado un puntaje discreto o entero de 1 a 7, solo aparecen designados puntagjes con
decimal es en aquell os casos que no se respondio la pregunta o preguntas, por lo que seles designo €

puntaje promedio 0 media de las respuestas obtenidas para la pregunta en particular.

Cuadro 5.2. Escalaque validala muestra

Escala: TODAS LAS VARIABLES

Resumean del procesamiento de los casos

[ =
Casos wWalicdos 20 100.0
Excluidos® (] .0
Total 20 100.0

a. Eliminacidn por lista basada en
todas las variables del
procedimiento.

Fuente: Elaboracion propia con dataos de entrevista, utilizando programa SPSS

Para dar Fiabilidad a la escala de medicion de las variables se utilizo e coeficiente Alfa de
Cronbach, € cual consiste en un modelo de consistencia interna, basado en € promedio de las
correlaciones de los items, entre las ventajas de esta medida se encuentra la posibilidad de evaluar

cuanto mejoraria (0 empeoraria) lafiabilidad de la prueba si se excluyera un determinado item.

Para el caso que nos ocupa, se obtuvo € Alfa de Cronbach = 0. 820, como lo plasma € cuadro
5.3. quecumple con € criterio de Cronbach que recomienda que las escal as pueden estar por encima
de 0.70, lo que quiere decir que la escala de medicion es fiable, es decir, que no estédn
autocorrelacionadas las variables y eso se demuestra en la matriz de correlacion que aparece en €
cuadro 5.4

Cuadro 5.3. Alfade Cronbach
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Estadisticos de fiabilidad

Alfa de
Zronbach

Alfa de
Cronbach
lhasada en

los
elemeantos
tipificados

M de
cslemeaentos

820

824

10

Fuente: Elaboracion propia con datos de entrevista, utilizando programa SPSS

Cuadro 5.4. Matriz de correlacion
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Fuente: Elaboracion propia con datos de entrevista, utilizando programa SPSS.

V.3.1.1. Bases de datos

Para |a obtencion de resultados de la evaluacion cuantitativa se muestran las bases de datos

obtenidas de las preguntas de percepcion por sectores.
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En € cuadro 5.5, se muestra |la base de datos con |os resultados cuantitativos de entrevista
obtenidos para € sector gubernamental, en € cuadro 5.6 la base de datos del sector empresarial

logistico y por ultimo, € cuadro 5.7 labase de datos del sector empresarial usuario.

Cuadro 5.5. Base de datos del sector gubernamental

Respuestas
SECTOR GUBERNAMENTAL
PREGUNTAS DIRECCION DE
SE SE SCT API
TRANSPORTE | SIDUR
(ESTATAL) | [FEDERAL) | (FEDERAL) GUAYMAS
(ESTATAL)

Esimportante para su dependencia/empresa el uso del 7 7 7 7 7 7
Transporte Multimodal
El transporte multimodal juega un papel importante 7 7 5 7 7 7
dentro del estado de Sonora
El transporte multimodal opera adecuadamente en el 4 4 5 7 4 5
estado de Sonara
La infraestructura del estado de Sonora y la plataforma 5 3 5 4,275862069 4 5
logistica son las adecuadas para la operatividad y
competitividad de éste sistema de transporte
Los costos logisticos del transporte multimodal para|5.1111111 2 511111111 5 5.111111 6
Sonora son los adecuados
Los tiempos que se manejan respecto al sistema 5 3 5.64285714 5 5.642857 B
multimodal (maximo y minimo) son los mds adecuados
Los mecanismaos de monitoreo, evaluacion y control de| 6.3076923 | 6.30769231 | 6.30769231 5 6.307692 7
la operatividad del transporte multimodal/ o de éste
operador logistico son los adecuados
El reglamento bajo el cual opera Sonora el sistema de 5 4,07692308 | 4.07692308 7 4 4
transporte multimodal es el adecuado
La inversién en Sonora en infraestructura multimodal 5 3 5 5 4 4
es |a adecuada
Se requiere mejorar para avanzar en la plataforma 7 6 7 7 7 7
logistica multimodal en Sonora

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas a sector gubernamental, junio de 2014.

Cuadro 5.6. Base de datos del sector empresarial logistico
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas al sector gubernamental, junio de 2014.

Cuadro 5.7. Base de datos del sector empresarial usuario
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas al sector gubernamental, junio de 2014.
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V.3.1.2. Andlisisy evaluacion de resultados sobre preguntas de percepcion

A continuacion, en los cuadros del 5.8 al 5.17 se muestran primero, las tablas de
frecuencias que corresponden a cada uno de los 10 items cuantificables y posteriormente se
muestra su respectivo histogramay curva de normalidad, que permiten saber qué puntaje o
puntajes son los que asignaron | os entrevistados con mayor frecuencia, |0 que marca lapauta
para ver hacia dénde se inclina la opinién de los sectores entrevistados.

Cuadro 5.8. Tabla de frecuencias parael item 1

Es importante para su dependencia/empresa el uso del Transporte

Multimodal
Faorcentaje Faorcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos  5.00 3 10.0 10.0 10.0
7.00 27 0.0 0.0 100.0
Total a0 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Gréficab.2. Proporciones de respuestas paraitem 1

% impamants para i depencencintsmprecs o g del Tranepoets Mufbmsadal
| Bt
HTon

Fuente: Elaboracidn propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.
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¢Por qué?

El 90 por ciento de las respuestas que incluye a los tres sectores entrevistados coincidieron

en gue es importante para su dependencia o empresa € uso del transporte multimodal ya que

expresaron que lo consideran un sector estratégico dada la relacidn que existe con todos | os sectores

productivos de la economia, ademés de ser un factor fundamental para € desarrollo econémico del

estado y la forma en gque tanto la cadena de suministro como la de distribucién se lleva a cabo mas

eficientemente; e 10 por ciento que estuvo medianamente de acuerdo en la importancia fueron sélo

una empresa logistica y 2 usuarios de comercio minorista que hicieron € comparativo del mango

del sistema en Estados Unidos, coincidieron con la siguiente respuesta: se utiliza mucho en USA, en

México no se ha podido establecer en general, solo en d sur del pais.

Cuadro 5.9. Tablade frecuencias para el item 2

El transporte multimodal juega un papel importante dentro del estado de

Sonora

Forcentaje Forcentaje

Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos  2.00 1 33 33 33
4.00 2 6.7 6.7 10.0
5.00 12 40.0 40.0 50.0
6.00 1 33 33 533
7.00 14 467 467 100.0

Total 30 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.
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Grafica 5.3. Proporciones de respuestas paraitem 2

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

¢Por qué?

El 46.7 por ciento delas respuestas que incluye alos tres sectores entrevistados opinaron que
estan “totalmente de acuerdo”, con un puntaje de 7, ya que el transporte multimodal juega un papel
importante dentro estado de Sonora dadas las condiciones fisicas de la entidad, como la extension
territorial, la ubicacion geogréfica (frontera-costa), 1o que hace necesario contar con dicho sistema
debido a que es d que hace mover a la economia para que sea viable y productivo € comercio y

distribucion de las mercancias

El 40 por ciento le dio un puntaje de 5 argumentando que existen algunos problemas debido
alainadecuada infraestructura ya que son pocas las empresas que pueden acceder a éste servicio

El 6.7 por ciento asigné un puntaje intermedio de 4 debido a que e transporte multimodal es
importante en cualquier region, sélo quelas condiciones bajo las cuales operaen Sonora éste sistema

no son las mas adecuadas.

Una sola empresa usuaria representando al 3.3 por ciento respondié con un puntaje de 5 que

estaba de acuerdo pero no total mente porque a Sonora le falta avanzar en éste rubro.

Finalmente, con correspondencia del 3.3 por ciento una empresa logistica respondié con un

puntagje de 2, estando en desacuerdo con la importancia de éste sistema en Sonora ya que Son pocas
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las empresas que lo utilizan y saben de él como tal, “no existe informacién por parte de las empresas

ofrecen dicho servicio”.

Cuadro 5.10. Tabla de frecuencias para el item 3

El transporte multimodal opera adecuadamente en el estado de Sonora

Paorcentaje Porcentaje

Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos  2.00 1 3.3 3.3 3.3
4.00 10 333 333 36.7
5.00 15 50.0 50.0 86.7
6.00 2 6.7 6.7 533
7.00 2 6.7 6.7 100.0

Total &1 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Gréficab.4. Proporciones de respuestas paraitem 3
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Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

¢Por qué?
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El 50 por ciento dio un puntaje de 5, dando de cierta forma una respuesta con méas tendencia
positiva, solo que a analizar los por qué, argumentaron en general con respuestas negativas,
mencionando que existen algunas deficiencias en varios esguemas de transporte, que se requiere de
inversiones que puedan concretar mejores condiciones del mismo, ademés mencionaron que se

carece de apoyo del gobierno estatal para el optimo desarrollo del transporte multimodal.

El 33.3 por ciento asignd un puntaje de 4 justificando su respuesta en que hay mucho por
hacer para que opere adecuadamente el transporte multimodal en Sonora, refiriéndose sobre todo a
inversion.

S6lo la Direccion de transporte y Ferromex, representando un 6.7 por ciento, dieron un
puntagje de 7 estando totalmente de acuerdo en que € transporte opera adecuadamente en € estado,
argumentando la primera que es debido a que setienen concesiones de cargay Ferromex justificd su
respuesta mencionando: existen una gran cantidad de empresas que actualmente, e movimiento de
Su mercancia, se rige en mayor parte bajo esta operacion logistica, puntualizando € transporte
multimodal como sistema de cadena de suministro eficaz, confiable y con grandes beneficios en
tiempos de entrega. Cabe mencionar que los puntgjes asignados son justificables debido a punto de

vista del cual se percibe respecto ala dependencia'y empresa que representan.

Y finalmente con un 3.3 porciento de representatividad, Ceva-logistic dio respuesta de 2
puntos, estando en desacuerdo en que € transporte multimodal opera adecuadamente en e estado ya
gue dijo: existe patio de contenedores en Hermosillo pero su construccion es solo para brindarle

servicio aFord Motor Co. para € recibo de contenedores multimodal es que vienen de USA.

Cuadro 5.11. Tabla de frecuencias parael item 4

La infraestructura del estado de Sonora y la plataforma logistica son las
adecuadas para la operatividad y competitividad de éste sistema de

transporte

Forcentaje Forcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Validos 1.00 2 6.7 6.7 6.7
3.00 4 13.3 13.3 20.0
4.00 7 23.3 23.3 13.3
4.28 1 3.3 3.3 46.7
5.00 15 50.0 50.0 96.7
T.00 1 3.3 3.3 100.0

Total 30 100.0 100.0

Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Grafica 5.5. Proporciones de respuestas paraitem 4
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

¢Por qué?

El 50 por ciento dijo que daba un puntgje de 5 estando medianamente de acuerdo con la
infraestructuray plataformalogisticaindicando que esincipiente y mencionando que se requeria mas
inversion para éste rubro.

El 23.3 por ciento dio un puntgje de 4, bajo e argumento de gue somos un estado con mucho
potencial delos recursosy requerimos inversion para tener una mejor infraestructura.

El 13.3 por ciento asigné un puntaje de 3 mencionando que es necesario desarrollar mas
infraestructura de puertos, centrales de abastos, terminal es, estaciones de cargas y descarga, aduanas,
etc. para poder potenciar € desarrollo de otras actividades atreves del sistema de transporte.

El 6.7 por ciento le estuvo totalmente en desacuerdo con un puntaje de 1, porque son dos
empresas logisticas quienes a dar respuesta consideran que la infraestructura multimodal como tal
practicamente esté disefiada para FORD, refiriéndose a Intermodal  y sugieren mayor inversion y
expansion para ésta plataforma l ogistica.

S6lo Ferromex con e 3.3 porciento estuvo totalmente de acuerdo con la infraestructura con
un puntaje de 7, ya que considera su plataf orma logistica muy adecuada y sin problemas en el estado.

El 3.3 por ciento restante corresponde a una respuesta sin asignacion de puntaje la cual toma
€l promedio del 4.28.

Cuadro 5.12. Tabla de frecuencias parael item 5
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Los costos logisticos del transporte multimodal para Sonora son los

adecuados

Forcentaje Forcentaje

Frecuencia | Porcentaje walido acumulado
Walidos  1.00 1 3.3 3.3 3.3
2.00 1 3.3 3.3 6.7
4.00 3 10.0 10.0 16.7
5.00 11 36.7 36.7 53.3
.11 3 10.0 10.0 63.3
6.00 2] 300 30.0 83.3
T.00 2 6.7 6.7 100.0

Total 30 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Gréficab.6. Proporciones de respuestas paraitem 5
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

¢Por qué?

El 36.7 por ciento dio un puntaje de 5 argumentando que estdn medianamente de acuerdo con
los costos debido a que no se cuenta con una accesibilidad 6ptima.
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El 30 por ciento opina que esta de acuerdo con los costos debido al esfuerzo logistico que
implica € traslado de mercancias por las condiciones operativas inadecuadas de transportey en su
mayoria éste porcentual representa a empresas logisticas.

El 10 por ciento asigna puntgje de 4 mencionando gque no se esta muy de acuerdo con los
costos, pero quelojustifican por las distancias y la falta de infraestructura adecuada.

Un 10 por ciento adicional no asignd puntaje a éste item por desconocer los costos y fueron
dependencias ddl sector gobiernoy sele asigné € puntaje promedio de 5.11.

Un 6.7 por ciento corresponde a Ferromex e intermodal quienes estan de total mente acuerdo
con los costos con 7 puntos, debido a que précticamente ellos son las empresas permisionadas.

El 3.3 por ciento es manejado paralos puntajes 1 y 2 respectivamente ya que estan totalmente

en desacuerdo con |os costos por considerarlos muy altos y poco competitivos

Cuadro 5.13. Tabla de frecuencias para el item 6

Los tiempos (que se manejan respecto al sistema multimodal (maximo v
minimo) son los mas adecuados

Forcentaje FPorcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Walidos 3.00 1 3.3 3.3 3.3
4.00 2 6.7 6.7 10.0
500 g 30.0 30.0 40.0
A 64 2 6.7 6.7 46.7
6.00 10 33.3 333 g0.0
T.00 [§] 20.0 20.0 100.0

Total 30 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Gréficab.7. Proporciones de respuestas paraitem 6
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

¢Por qué?

Considerando la agilidad de tener contrato multimodal, teniendo en cuentala experiencia del
manejo de ésta plataforma con Estados Unidos, el 33 por ciento respondio que estaba de acuerdo
con los tiempos que maneja éste sistema, dando un puntaje de 6, y siendo las empresas logisticas las
gue dieron ésta puntuacion.

El 30 por ciento estuvo medianamente de acuerdo con un puntaje de 5, mencionando que
seguin sean | os contratos de laempresa, se agilizan lostramites; e 20 por ciento estuvo totalmente de
acuerdo con un puntgje de 7, argumentando que es un sistema muy eficiente validando el contrato,
las empresas que dieron ésta puntuacion fue Intermodal, Ferromex, CEVA Logistics, CIMSA, FORD
y CEMEX quienes mangjan éste sistema con Estados Unidos.

Un 6.7 por ciento dio un puntaje intermedio haciendo comentarios sobre lo dificil de
controlar los tiempos con exactitud; 6.7 por ciento no respondié argumentando que desconoce esa
partey la Secretaria de Economia Federal en Sonora argument6 que aqui en Sonora |os tiempos que
se manejan en através de los camiones de carga que es 1o que predomina en Sonora, no son 10s Mas
adecuados, sobre todo por los puntos de revisién, dando un puntaje de 3.

Cuadro 5.14. Tablade frecuencias parael item 7
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Los mecanismos de monitoreo, evaluacion y control de la operatividad del
transporte multimodal/ o de éste operador logistico son los adecuados

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos  5.00 2 6.7 6.7 6.7
6.00 14 46.7 46.7 3.3
.31 4 133 133 GE.T
7.00 10 333 333 100.0
Total 3o 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Gréficab.8. Proporciones de respuestas paraitem 8
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Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

¢Por qué?

El 46.7 por ciento estuvo de acuerdo con un puntaje de 6 y el 33 por ciento estuvo de
acuerdo con el puntagje més ato de 7 ambos argumentando que éste sistema sugiere
monitoreo constante.

El 13.3 por ciento, que précticamente fue el sector gubernamental, no respondio la

pregunta, dando como respuesta que desconoce |os mecanismos.
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Y finalmente el 6.7 dio un puntaje de 5 respondiendo que por muy adecuado gque sea

el mecanismo, no puede controlar en su totalidad los tiempos de revision.

Cuadro 5.15. Tabla de frecuencias para el item 8

El reglamento bajo el cual opera Sonora el sistema de transporte multimodal
es el adecuado

Forcentaje Forcentaje

Frecuencia FPorcentaje valido acumulado
wWalidos 1.00 2 6.7 6.7 6.7
3.00 4 13.3 13.3 20.0
4.00 14 46.7 46.7 G667
408 4 13.3 13.3 80.0
5.00 3 10.0 10.0 S90.0
7.00 3 10.0 10.0 100.0

Total 30 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Grafica 5.9. Proporciones de respuestas paraitem 8
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.
¢Por qué?

El 46.7 por ciento estuvo medianamente de acuerdo, con un puntaje de 4 ya que estan
consci entes de que debe haber leyes que cumplir, sobre todo por la delincuencia organizada y que es

imposible quitar reglamentos, aunque si seriaimportante agilizar las revisiones.
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El 13. 3 por ciento no estd muy de acuerdo con un puntaje de 3, haciendo hincapié
principalmente en € retraso de carga en las revisiones de los retenes en Querobabi y San Luis Rio
Colorado.

Un 13. 3 por ciento decidid no contestar debido a la complegjidad de los reglamentos.

El 10 porciento que corresponde a la Direcciéon de Transporte, FORD y NORSON, esta
totalmente de acuerdo con € marco regulatorio, la primera por ser parte de los organismos
regulatorios y FORD y NORSON por no representar para ello problemas para su empresa, ya que
tienen convenios de justo a tiempo.

Un 10 por ciento adicional estd medianamente de acuerdo con un puntaje de 5 y son:
Secretaria de Economia, Maquilas Tetakawi y CEMEX, justifi cando su respuesta con que aunque |os
reglamentaos relentizan € proceso, es necesaria su aplicacion.

Un 6.7 por ciento correspondiente ados empresas | ogisticas, asignd € puntaje menor, estando
totalmente en desacuerdo, y su respuesta negativa ante esto es que € reglamento no les permitellegar

atiempo a su destino.

Cuadro 5.16. Tabla de frecuencias parael item 9

La inmversion en Sonora en infraestructura multimodal es la adecuada

Forcentaje Forcentaje

Frecuencia Paorcentaje valido acumulado
wWalidos 1.00 2 6.7 6.7 6.7
2.00 4 13.3 13.3 20.0
3.00 4 13.3 13.3 333
4.00 14 467 467 80.0
5.00 5 16.7 16.7 96.7
G.00 1 3.3 3.3 100.0

Total 30 100.0 100.0

Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.
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Grafica 5.10. Proporciones de respuestas para item 9

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

¢Por qué?

El 46.7 por ciento opind que estaba medianamente de acuerdo con lainversion en Sonora en
éste rubro, con un puntaje de 4 ya que se esta haciendo el esfuerzo, solo que falta bastante
por hacer comentaron.

El 16.7 por ciento opind que si se invierte periddicamente en infraestructura, sobre
todo carretera, asi que con un puntaje de 5 mostraron que estaban de acuerdo.

Se le dio un puntaje de 2 y 3 con un 13.6 por ciento para ambos casos ya que
argumentaron gue es muy poca lainversion en el sector multimodal.

El 6.7 por ciento que corresponde al puntaje mas bajo. “totalmente en desacuerdo”,
fue el que marcaron dos de las empresas logisticas resaltando su inconformidad en éste rubro
y argumentando que no se leinvierte lo que deberiaa éste sector y que es mucho més evidente
este hecho, si o comparan con Estados Unidos.

Un 3.3 por ciento corresponde a Ferromex, al asignar un valor de 6 al item de
inversion, justificando su respuesta, al decir que esta de acuerdo ya que se invierte

periddicamente a infraestructura en Sonora.
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Cuadro 5.17. Tabla de frecuencias parael item 10

Se requiere mejorar para avanzar en la plataforma logistica multimodal en

Sonora
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos  5.00 1 3.3 3.3 3.3
6.00 2 6.7 6.7 10.0
v.00 27 a0.0 80.0 100.0
Total a0 100.0 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Grafica5.11. Proporciones de respuestas para item 10
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

¢Por qué?

El 90 por ciento de los entrevistados respondieron con un puntaje de 7 que estd totalmente
de acuerdo, ya que la forma de operar en Sonora de éste sistema de transporte apenas inicia 'y se
requiere mas inversion en éste rubro.

El 6.7 por ciento, con un puntaje de 6 se argumentd por parte de la Secretaria de Economia

Federal y Soriana que se estaba de acuerdo porque se requeria reorganizar € esquema integrador de
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los diferentes sistemas de los eslabones de la cadena de valor de transportes a través de la
conformacion de clUsters paraincrementar, desarrollar y potenciar € crecimientos detodo € sistema
de transporte.

Y Wal-.Mart representando un porcentaje de 3.3, menciond que siempre se requiere mejorar

aunque las condiciones de momento en Sonora los permiten operar adecuadamente.

A partir deladaboracién delas bases de datos y con ayuda del paquete estadistico |IBM SPSS
Statistics version 19, se dio tratamiento a la base de datos general, mostrando los estadisticos
descriptivos para cada pregunta, que permiten ver la respuesta promedio y su desviacion tipica, €
dato maximo y minimo através ddl cual dieron respuesta las empresasy dependencias entrevistadas,
el cuadro 5.8. Muestra en conjunto dichos estadisticos. Por gjemplo, para e primer item en general
se tuvo una puntaje muy alto respecto a la importancia del uso del transporte multimodal, tanto para
las dependencias, como paralas empresas, siendo éste el més alto y e item de puntaje promedio mas
bajo result6 ser € de lainversion en Sonora con 3.63 puntos, que quiere decir que en general no se

estd muy de acuerdo con lainversion designada a éste rubro.

Con la finalidad de visualizar las cifras que arrojaron los estadisticos descriptivos, se

incluyen cada una de | as gréficas correspondientes alos histogramas normalizados para cada item.

Cuadro 5.18. Estadisticos descriptivos

| Minimo Maximo Media Desv. tip.
Es importante para su 3n 5.00 7.00 6.8000 E1026
dependencialempresa el
uso del Transporte
Multimodal
El transporte multimodal 30 2.00 7.00 5.8000 1.29721

juegaun papel
impartante dentro del
estado de Sonara

El transporte multimodal 30 2.00 7.00 4 TBET B7143
opera adecuadamente en
el estado de Sonara

Lainfraestructura del an 1.00 7.00 42759 1.22886
estado de Sonorayla
plataforma logistica son
las adecuadas parala
operatividad v
competitividad de éste
sisterna de transporte

Los costos logisticos del 30 1.00 7.00 51111 1.241086
transporte multimodal
para Sonora son los
adecuados
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Los tiempos que se a0 3.00 7.00 | 56429 89010
manejan respecto al
sistema multimodal
(maxima y minima) son
los mas adecuados

Los mecanismos de an 500 700 | 63077 F7351
maonitoreo, evaluacion y
control de la operatividad
deltransporte
multimodall o de éste
operador logistico son
los adecuados

Elreglamento bajo el a0 1.00 7.00 | 40769 | 1.33709
cual opera Sonora el
sistema de fransporte
multimodal es el
adecuado

La inversidn en Sonora 0 1.00 6.00 | 36333 | 1.21172
eninfraestructura
multimodal es |a
adecuada

Se requiere mejorar para an 500 700 | 68667 AT
avanzar en |a plataforma
logistica multimodal en
Sonora

M valido (segun lista) 0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

A continuacion, através de las gréficas 5.12, 5.13, 5.14, 5.15, 5.16, 5.17, 5.18, 5.19,
5.20, 521 se muestran las frecuencias que corresponden a cada uno de los 10 items
cuantificables, con su respectivo histogramay curva de normalidad, que permiten saber qué
puntaje o puntajes son |os que asignaron | os entrevistados con mayor frecuencia, |0 que marca

la pauta para ver hacia donde se inclina la opinion de los sectores entrevistados
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Grafica5.12. Histograma de Frecuencias de respuestas para item 1

Es importante para su dependencialempresa el uso del Transporte Multimodal
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Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Gréfica5.13. Histograma de Frecuencias de respuestas para item 2

El transporte multimodal juega un papel importante dentro del estado de Sonora
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.
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Grafica5.14. Histograma de Frecuencias de respuestas paraitem 3

El transporte multimodal opera adecuadamente en el estado de Sonora
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Grafica 5.15. Histograma de Frecuencias de respuestas para item 4

La infraestructura del estado de Sonora y la plataforma logistica son las
adecuadas para la operatividad y competitividad de éste sistema de transporte
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.
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Grafica5.16. Histograma de Frecuencias de respuestas para item 5

Los costos logisticos del transporte multimodal para Sonora son los adecuados
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Grafica5.17. Histograma de Frecuencias de respuestas para item 6

Los tiempos que se manejan respecto al sistema multimodal (maximo y minimo)
son los mas adecuados
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.
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Grafica 5.18. Histograma de Frecuencias de respuestas para item 7

Los mecanismos de monitoreo, evaluacién y control de la operatividad del
transporte multimodall o de éste operador logistico son los adecuados
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Grafica5.19. Histogramade Frecuencias de respuestas para item 8

El reglamento bajo el cual opera Sonora el sistema de transporte multimodal es
el adecuado
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.
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Grafica 5.20. Histograma de Frecuencias de respuestas para item 9

La inversion en Sonora en infraestructura multimodal es la adecuada
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

Grafica5.21. Histograma de Frecuencias de respuestas para item 9
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hbecEy = 6 BT
Degsviation bpdca = 454
N=30

|
L]
4.50

€50

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, utilizando programa SPSS.

221



V.3.1.3. Andlisis y evaluacion de resultados sobre preguntas complementarias

V.3.1.3.1. Sector Gubernamental

A continuacién, en las gréficas 5.22, 5.23, 5.24, 5.25, 5.26, 5.27, 528 y 529 que
corresponden a cada uno de las 8 preguntas complementarias para € Sector Gobierno, son
plasmados en forma porcentual |os resultados obtenidos en e segundo apartado de la entrevista, que
consisten en e analisis de preguntas complementarias.

Gréficab.22. Preguntacomplementaria 11, Sector Gubernamental

¢En su opinién qué tipo de transporte utilizan las empresas en
orden prioritario tanto parala cadena de suministro como para
la cadena de distribucién en el trafico internacional de

mercancias?
Carretero,
Ferroviario,
Maritimoy Aéreo Carrgero,
0 M aritimo,
33% o
Ferroviarioy

Aéreo
67%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir de larealizacién del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
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Grafica 5.23. Pregunta complementaria 12, Sector Gubernamental

¢A partir de cuando se cuenta con la plataforma multimodal
en el estado?

Afos 70's
17%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréficab.24. Preguntas complementarias 13, Sector Gubernamental

¢Como esta conformado éste sistema de transporte?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
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Grafica 5.25. Pregunta complementaria 14, Sector Gubernamental

¢Qué empresas tienen concesion de ésta plataforma logistica?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacidn del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréficab.26. Preguntacomplementaria 15, Sector Gubernamental

¢Queé sectores utilizan el transporte multimodal ?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
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Grafica 5.27. Preguntacomplementaria 16, Sector Gubernamental

En orden prioritario, ¢Cudles son los elementos que limitan el
uso del transporte multimodal ?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Grafica 5.28. Pregunta complementaria 17, Sector Gubernamental

¢Hay planes de inversién tanto a corto como alargo plazo parael
T.M. en Sonora?

Inversion a
cortoylargo

plazo... 0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
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Grafica5.29. Preguntas complementaria 18, Sector Gubernamental

¢Cudles son las Sugerencias que puede hacer respecto ala
operatividad del sistema multimodal en el Estado de Sonora?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

V.3.1.3.2. Sector Empresarial Logistico

En las gréficas 5.30, 5.31, 5.32, 5.33, 5.34, 5.35, 5.36 ,5.37, 5.38 y 5.39 que corresponden
las 10 preguntas complementarias para el Sector Empresarial Logistico, son plasmados en forma
porcentual los resultados obtenidos en e segundo apartado de la entrevista, que consisten en €

andlisis de preguntas complementarias.
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Grafica 5.30. Preguntas complementariall, Sector Empresarial logistico

¢En su opinidn qué tipo de transporte utilizan mas frecuentemente
las empresas tanto para la cadena de suministro como parala
cadena de distribucion?

Carretero, Ferroviario,
Maritimo y Aéreo
17%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréfica5.31. Preguntacomplementaria 12, Sector Empresarial Logistico

¢Quiénes o qué empresas utilizan el transporte multimodal?

FORD, GPO. Fordy Empresas
MEXICO, del Sector
CEMEX, Industrial

MAQUILAS 16%

TETAKAWI
17%

BIMBO
67%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
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Grafica 5.32. Pregunta complementaria 13, Sector Empresarial Logistico

¢QUuEé sectores utilizan el transporte multimodal ?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Grafica 5.33. Preguntacomplementaria 14, Sector Empresarial Logistico

¢Cudles son los costos porcentual es que se generan en su empresa por €l
traslado de mercancias utilizando el TM?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
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Grafica 5.34. Preguntacomplementaria 15, Sector Empresarial Logistico

¢Qué considera se deba mejorar para avanzar en la
infraestructura, permisos, o en general en la plataforma
logistica multimodal ?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréficab.35. Preguntacomplementaria 16, Sector Empresarial Logistico

¢Cuanto se cobra por €l servicio de transporte multimodal? O ¢En
base a qué fijan las cuotas por éste servicio?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
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Grafica5.36. Preguntacomplementaria 17, Sector Empresarial Logistico

¢Cudl es el reglamento ala que esta sujeta su empresa para operar
éste sistema | ogistico?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Grafica 5.37. Preguntacomplementaria 18, Sector Empresarial Logistico

En orden prioritario,¢Cuéles son los elementos que limitan el uso
del transporte multimodal ?

Procedimiento
lento derevision
milit

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, apartir de larealizacién del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
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Grafica 5.38. Preguntacomplementaria 19, Sector Empresarial Logistico

¢Considera que lainfraestructura del estado de Sonora y la plataforma
logistica son adecuadas para la operatividad de éste sistema de transporte?

Poco adecuada
8%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
Gréfica5.39. Preguntacomplementaria 20, Sector Empresarial Logistico

¢Cudles son las Sugerencias que puede hacer respecto ala
operatividad del sistema multimodal en el Estado de Sonora?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

V.3.1.3.3. Sector Empresarial Usuario
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Para finalizar éste apartado, en las gréficas 5.40, 5.41, 5.42, 5.43, 5.44, 5.45, 5.46 ,5.47,
5.48, 5.49y 5.50 que corresponden las 11 preguntas complementarias parad Sector Empresarial
Usuario, son plasmados en forma porcentual |os resultados obtenidos en & segundo apartado de la

entrevista, que consisten en el andlisis de preguntas complementarias.
Grafica 5.40. Preguntacomplementaria 11, Sector Empresarial Usuario
¢En su opinién quétipo(s) de transporte(s) utilizan mas

frecuentemente su empresas tanto para la cadena de
suministro como para la cadena de distribucion?

Canrétero, Ferroviario, Carretero, Maritimo,
Maritimo y Aéreo Ferroviarioy Aéreo
42% 58%

Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos de entrevistas, apartir de larealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréfica5.41. Preguntacomplementaria 12, Sector Empresarial Usuario
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¢Bajo qué criterios toma su Empresa la decision de establecerse en
Sonora?

L eyes
hacendarias,
mano de obra
calificada
33%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir de larealizacién del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Grafica 5.42. Pregunta complementaria 13, Sector Empresarial Usuario

¢Quiénes o que Empresas le brindan el servicio de transporte
multimodal?

API DE
GUAYMAS
33%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréfica5.43. Preguntacomplementaria 14, Sector Empresarial Usuario
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éPara qué utiliza su empresa el transporte multimodal?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréfica5.44. Preguntacomplementaria 15, Sector Empresarial Usuario

¢Cuales son los costos porcentuales que se generan en su
empresa por el traslado de mercancias utilizando el TM?

Del 15 al 20%
33%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréfica5.45. Preguntacomplementaria 16, Sector Empresarial Usuario
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¢Qué considera se deba mejorar para avanzar en la
infraestructura, permisos, o en general en la plataforma
logistica multimodal ?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Grafica 5.46. Preguntacomplementaria 17, Sector Empresarial Usuario

¢Cuanto se cobra por € servicio de transporte multimodal ? O ¢En
base a qué fijan las cuotas a su Empresa por éste servicio?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Grafica 5.47. Pregunta complementaria 18, Sector Empresarial Usuario
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¢Cuadl es el reglamento ala que esta sujeta su empresa para el
uso de éste sistema logistico?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).
Gréfica5.48. Preguntacomplementaria 19, Sector Empresarial Usuario

En orden prioritario, ¢Cudles son los elementos que limitan el
uso del transporte multimodal ?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréfica5.49. Preguntacomplementaria 20, Sector Empresarial Usuario
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¢Considera que la infraestructura del estado de Sonoray la
plataforma logistica son adecuadas para |la operatividad de
éste sistema de transporte?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

Gréficab.50. Preguntacomplementaria 21, Sector Empresarial Usuario

¢Cudles son las Sugerencias que puede hacer respecto ala
operatividad del sistema multimodal en el Estado de Sonora?

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de entrevistas, a partir delarealizacion del trabajo
de campo (abril-julio de 2014).

1V.4. Conclusiones
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Con la observacion que se hizo del transporte intermodal en Hermosillo, particularmente en
el lugar registrado como operador del transporte multimodal, se puede decir que en Sonora €
transporte multimodal apenas inicia su desarrollo y tiene la vision de convertirse en transporte

multimodal lo més pronto posible, de acuerdo a desarrollo industrial de Sonora.

Sonora por su ubicacién geogréfica, puede convertirse en una plataforma |l ogistica clave que
conecte no solo al estado, sino al pais hacia € exterior, lo que lo convierte en un lugar estratégico
para que se lleve a cabo la integracion econdmica hacia la globalizacién a través del transporte

multimodal utilizando lainfraestructura adecuada para €l desarrollo del mismo.

La operatividad de éste sistema de transporte, es un factor para e desarrollo econémico del
estado, ya que de ésta manera la cadena de suministro como la de distribucion se lleva a cabo mas

eficientemente.

En la actualidad, la globalizacion, genera una intensa competencia de las economias, por 1o
gue es determinante tener estrategias muy claras para crecer como estado y como pais. Esto implica
no solo una ardua competencia por los mercados, sino una oportunidad para atender necesidades
especificas, recordando que € mercado mundial se conforma por una gran red de proveedores,
productores, distribuidores y consumidores y € comercio internacional requiere de modos de

transporte mas eficaces y eficientes que estan integrados a través del sistema multimodal.

El transporte multimodal juega un papel muy importante dentro del estado de Sonora, dadas
|as condiciones fisicas de la entidad, como |o son extension territorial, caracteristicas, frontera, costa,
puertos fronterizos, por ello requiere de inversiones que puedan concretar mejores condiciones del
mismo, sustentados en una planeacion estratégica, para con ello megiorar la economia del estado a
través del comercio internacional y lograr con ello una mayor integracion econdmica hacia la

globalizacion.

Definitivamente, todos los sectores utilizan € transporte multimodal, sobre todo € sector
industrial que ha venido a marcar la pauta en € desarrollo del estado, tal es €l caso de laindustria
automotriz y actualmente la industria aeroespacial, ademas de | 0s sectores comercial, agropecuario,

pesquero, entre otros.
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V1. CONCLUSIONES
VI. 1. Introduccion

Lafinalidad del presente capitulo es concluir con € cumplimiento del objetivo del presente
proyecto de investigacion que fue analizar las condiciones de operacion del transporte multimodal
en el estado de Sonora para impulsar su desarrollo y facilitar con ello el proceso de
integracion econdmica hacia la globalizacién, asi como probar la hipétesis planteada

inicialmente

Actualmente, laforma de operar del transporte multimodal est4 considerada a nivel mundial
como la herramienta méas adecuada para d traslado de mercancias, graciasalas ventajasy vinculacion
gue ofrece cada modo de transporte para obtener una mayor precision en los tiempos de entrega,
logrando la interaccion ordenada de los diferentes sistemas y operando como un sistema logistico

eficaz y eficiente.

Sonora, en materia de desarrollo econdmico ha crecido, esto se ve reflegjado en el desarrollo
empresarial, la exportacion y la inversion extranjera directa. No obstante, queda mucho por hacer, y
en este sentido, e papel de la logistica es relevante. Es sabido, que dia con dia € costo relativo al
movimiento de bienes y servicios es tan relevante como |os arancel es en la determinacion del precio
final delas mercancias.

VI.2.Conclusiones

Se corraboré la hipétesis planteada: Las condiciones de operacion del transporte multimodal
obstaculizan € desarrollo potencial de la integracion econdmica de Sonora con la globalizacion,
esto serealizd a partir de analisis tedrico-conceptual, contextual internacional, contextual local y fue
diseflada una metodol ogia de andlisis Ilevado a cabo no sdlo a través de investigacion documental,
sino a través de un estudio de campo que plasmé € andlisis de resultados mostrado en € capitulo
anterior, con base en el estudio de opinidon de los actores implicitos, que fueron el sector
gubernamental representado directamente por sus funcionarios, € sector empresarial logistico, que
es quien lleva a cabo € traslado de mercancias en la region, y € sector usuario, que finalmente son
guienes utilizan € servicio de ésta plataforma | ogistica en Sonora, plasmando losindicadores através
delavalidacion del instrumento, e andlisis estadistico descriptivo y laexplicacion de cada unadelas

gréficas elaboradas en € capitul o anterior, que demuestran que las condiciones sobre las que opera
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Sonora sobre todo en cuestion de infraestructura y marco regulatorio no son las mas adecuadas,

obstaculizando con ello la integracién econémica hacia la globalizacion.

Por 1o que respecta a la aplicacion del instrumento estadistico, con el Alfa de Cronbach = 0.
820, se cumple con € criterio de Cronbach que recomienda que las escalas pueden estar por encima
de0.70, lo que quiere decir que la escala de medicidn esfiable, es decir no estan autocorrel acionadas
las variablesy eso se demuestra en la matriz de correlacién, lo queindica que d instrumento aplicado

fue fiable y cumplié con € objetivo de comprobar |a hipétesis.

Cabe mencionar que, a pesar delas condiciones bajo las cuales opera el transporte multimodal
y que practicamente en nuestro estado se inicia laincorporacion de éste sistema logistico, como tal,
éste forma parte dd sistema multimodal de transporte en d mundo y de laintegracion econémica
en la que participa através del corredor Canamex, Puerto de Guaymas, Frontera de Nogales, entre
otras redes de transporte utilizadas parallevar acabo e comercio internacional de mercanciasanivel
global.

Sonora es un lugar estratégico para que se lleve a cabo la integracion econdmica hacia la
globalizacion através dd transporte multimodal utilizando la infraestructura adecuada y un marco

regulatorio propicio.

La operatividad de éste sistema de transporte, es un factor para € desarrollo econémico del
estado, ya que de ésta manera la cadena de suministro como la de distribucién se llevaria a cabo mas

eficientemente.

Como se mostré en @ andlisis estadistico tanto para las empresas como para las
dependencias de gobierno es muy importante e uso dd transporte multimodal en Sonora y las
tendencias delos puntajes correspondientes a cada item estan entre el 5y 7 usual mente, favoreciendo
laimportancia de la utilizacion del transporte multimodal en Sonoray la necesidad de inversiéon en
éste sector

En general las empresas y dependencias expresan que las condiciones de operacion
del transporte multimodal no son las ptimas parael desarrollo potencial delaintegracion econdémica
de Sonora con la globalizacién debido a desarrollo incipiente de éste sistema, destacan €
acaparamiento de FORD en Hermosillo, en éste sector y e extenso y retardado marco regulatorio o

marcan como limitante, asi como también se mencionalanecesidad deinversion.
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En funcién del andlisis del tema, se plantean recomendaciones y acciones de mejora de tipo

operativo, administrativo, tecnoldgico, regulatorio y de desarrollo de infraestructura prioritaria.

Es importante para € Estado de Sonora, establecer una red de transporte que facilite la

integracion regional, y asu vez el proceso de integracion econdmicade Sonoraconla globalizacion.

La forma méas adecuada de impulsar € desarrollo del transporte multimodal en Sonora, es
conjuntar esfuerzos por parte de 10s tres sectores analizados para apoyarse en la utilizacion de éste

sistema de transporte y sobre todo es claverealizar lainversion requerida sobre el mismo.

El marco regulatorio en ocasiones retarda el proceso de integracién econdémica a través del
comercio internacional de mercancias, por 1o que se recomienda una sola revision simultanea, aplicar
técnicas de muestreo, automatizar de maneraintegral € circuito de informacion y documentacion en

puertos, fronterasy terminales interiores.

Usualmente, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes atiende la parte de
infraestructura y registra que durante bastante tiempo e transporte de mercancias se ha realizado
mayoritariamente a través del modo carretero, sin tener en cuenta € area de oportunidad que

representa para las empresas el uso del transporte multimodal .

Es importante para e Estado de Sonora, establecer una red de transporte que facilite la
integracion regional y a su vez € proceso de integracion econdmica de Sonora con la globalizacion,
por ello esrecomendabl e, periddicamente: analizar las condiciones deinfraestructura del Estado para
lograr la operatividad del transporte multimodal, investigar sobre los antecedentes del impacto
econdmico dd transporte multimodal en otros paises, que sirvan como model o de desarrallo, eval uar
el impacto de este sistema de transporte en € desarrollo de México y sobre todo de Sonora, ubicar
tanto agentes como sectores econdmicos que requieren € transporte multimodal e inversion en
infraestructura en nuestro Estado, analizar las paliticas publicas que favorecen estetipo de transporte
en Sonora, revisar |os acuerdos que favorecen € transporte multimodal en un contexto nacional y
local e identificar la necesidad de inversién como impulso al transporte e infraestructura, entre otras

medidas que influyen para gue Sonora se mantenga competitivo en el mercado global.

Sonora tiene la posicion geografica, los recursos naturales y e capital humano necesarios
para ser la nueva puerta de entrada al mercado desde M éxico, Centroaméricay para la Cuenca del
Pacifico; convirtiéndose en la entrada segura que el oeste norteamericano necesita para sus
intercambios con México y € resto del mundo. En € estado es prioritario recuperar y sostener la
capacidad de crecimiento econémico a través de una activa palitica de promocion a la inversion

productivay la desregulacion econdmica. Sonora estdinserto cada vez mas, en las corrientes globales
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deinversién y comercio. Por ello, no se deben de descuidar los vincul os de complementariedad del
Estado con € exterior, una de las principales recomendaciones consiste en fomentar cadenas
productivas completas, y enlazar lo microecondmico con o macroecondmico y la distribucion

regional delas oportunidades.

El cuadro 5.9., muestralos resultados del andlisis de Fortal ezas, Oportunidades, Debilidades
y Amenazas (FODA) de la economia estatal. Respecto a comercio internacional. Las Fortalezas
estan ligadas fundamentalmente a la existencia de recursos (naturales y humanos) y la ubicacién
geogréfica de la entidad. En Debilidades, se encuentran las deficiencias y factores diversos de tipo
cualitativo organizacional, de planeacién y de integracion productiva. Las Oportunidades se asocian
basicamente al nuevo entorno de la economia global y las tendencias del libre comercio. Las
Amenazas implican varios de factores relacionados con la creciente competencia en los mercados

internacionales y por la atraccion de inversiones del exterior.

El andlisis de la problemética y & esguema FODA muestran que de seguir la tendencia
reciente, e sector externo de la economia estatal exhibird un mayor estancamiento, se perdera
posicién competitiva en los mercados y 1os productos exportados por las empresas locales seguiran
presentando bajos niveles de valor agregado, manteniendo la vulnerabilidad en los mercados. Por
ello, la estrategia de desarrollo debe comprender integralmente la potenciacion de las fortalezas y
aprovechamiento de las oportuni dades, combinando simultdneamente la superacion delas debilidades

y la neutralizacién de las amenazas

Cuadro 5.9. Anélisis FODA

Fortalezas Debilidades

Ubicacion geogréfica y colindancia con €

mercado estadounidense y la Cuenca de
Pacificoy América del Sur, siendo estratégicos

el Puerto de Guaymasy CANAMEX.

Diversidad de Recursos naturales: agricolas,

minerales, pesgueros.

Fatadelnversiony planeacion estratégica a

largo plazo paraimpulsar € comercio exterior.

Deficiente culturaempresarial y resistenciaala

innovacion.
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Mano de obra requerida y calificada para

actividades manufactureras.

Parques industriales localizados en e Estado.

Distancias cortas hacialas fronteras.

Desconocimiento y descoordinacion de los
del

Organismos promotores e inversion.

mecanismos comercio internacional,

Burocratismo en € trdmite para la creacion de

empresas.

Retrasos de 8 a 12 hrs. en el PRECOS
Querobabi.

Retrasos de 8 a 24 hrs. En retén San Luis Rio
Colorado.

Oportunidades

Amenazas

Tratados de libre comercio que ha firmado

México con otros paises.

Disposicion de Arizona para formar alianzas

estratégicas con Sonora.

El proyecto API-Guaymas.

La nueva inversion de la planta Ford Motor
Company en Hermosillo y el establecimiento
laIndustria Aeroespacial en Sonora.

La cancelacion de Punta Colonet, la saturacion
del puerto de Long Beach y la alternativa del
puerto de Guaymas.

del

(barreras no-arancelarias).

La prevaencia neo- protecci onismo

Prevalencia del centraismo en la toma de

decisiones y manejo de recursos.

Laemergencia de tecnologias deinformacién y
comunicacion que merman las ventgas

comparativas de ubicacion geografica

La dependencia de la economia de los Estados

Unidos.

Acciones terroristas a nivel internacional, €
problema de migracién deindocumentados y €

narcotréfico.

Fuente: Elaboracion propia a partir de FODA Gobierno del Estado de Sonora. Programa de Desarrollo

Fronterizo e Integracion Econdémica 2004 — 2009.
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Revisando la situacion actual que guardan los servicios de transporte en e Estado, se

encontraron dos tipos de restricciones. tiempos de esperay falta de eficiencia en € transporte.

Se vive en un mundo globalizado caracterizado por laintensa competencia de las economias,
por lo que es determinante tener estrategias muy claras para saber hacia dénde se quiere ir como
Estado y como pais. Este fenbmeno implica no solo una ardua competencia por 1os mercados, sino
también una gran oportunidad paraatender necesi dades especificas. El mercado mundial seconforma
hoy en dia por una gran red de proveedores, productores, distribuidores, consumidores y gobiernos,

ubicados en distintas partes del mundo.

El sector logistica le daria un gran impulso al crecimiento econémico del Estado e incluso
del pais a consolidar € desarrallo de infraestructura carretera, ferroviaria, portuaria y aérea, que
manejada en conjunto es llamada transporte multimodal, permitiendo acceder en menor tiempo y con
mayor seguridad a ciudades medias, fronterizas y de nuestros litorales maritimos. Esto solo se puede

lograr en plazos més cortos con una participacion conjunta de capitales publicosy privados.

Por lo anterior se dice que el sistema de transporte en Sonora reguiere metodol ogias que
permitan eval uar |os escenarios actuales con |os que funciona lared de transporte multimodal, y con
esto llevar a cabo iniciativas locales, nacionales e internacionales para € desarrollo de proyectos

viables.

V1.2 Propuestas

Se propone una serie de acciones y recomendaciones con sustento en € desarrollo del

proyecto de investigacion a partir del andlisis obtenido en los capitul os anteriores:

En resumen se sefialaran las iniciativas conjuntas para beneficio de los sectores Gobierno,
Empresarial Logistico y Empresarial Usuario, dichas acciones propuestas destinadas a mejorar la

competitividad de la plataforma | ogistica nacional.
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1. Revisiéon coordinada:

Consistente en disminuir € tiempo de revision y numero de revisiones,
proponiendo un circuito en € que se haga una sola revision en todo e trayecto con la

presencia simultanea de las instituciones encargadas de este proceso.
2. Utilizacion de nuevastecnologias en las revisiones de la mer cancia:

Evitar hacer revisiones manuales, ya que con € uso de las nuevas tecnologias
(equiposderayos X, equipos derayos Gamma, aparatos | onscan, entre otros), se evitarian
los embotellamientos por el tiempo en que se tiene que bajar y subir la carga a los
contenedores, con esto se propone mantener un nivel tecnolégico lo mas actualizado

posible; ayudando asi alafluidez del tréfico de mercancia de carga.

3. Unificando documentacién y tramites para el uso de puertos, fronteras y

terminalesinteriores:

Garantizando en la documentacion la coordinacion a mas ato nivel entre las
instituciones y los actores que intervienen en el circuito de las revisiones ala mercancia
en puertos, fronteras, terminales o aeropuertos; por o que se propone involucrar los
requerimientos de instituciones como PGR, agentes aduanales, duefios de la carga, y

demés personal usuario del servicio.

4. Incremento de I nfraestructura para €l transporte multimodal.

5. Esmuy importante bajar la dependencia del transporte carreter o, ya que segiin
el estudio realizado aproximadamente es en un 80 por ciento utilizado y los otros
modos juntos un 20 por ciento.

6. Sesugiere lugar fortalecer €l ferrocarril, contando con los centros integradores
necesarios; es decir, tener infraestructura multimodal o por [o menosintermodal, para
optimizar laconvergenciaentre e transporte aéreo, maritimo, ferroviarioy carretero,
atendiendo cada quien el segmento que le corresponda; en la misma forma que los
paises méas desarrollados.

7. Promover larestructuracion del marco legal, paratener més recintos fiscalizados

estratégicos.
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8. En Sonora hace falta infraestructur a estratégica para capitalizar la oportunidad
de transformacién duradera y exitosa del modelo de desarrollo estatal en areas muy
precisas; las cuales con la participacion y compromiso de inversionistas y agencias
nacionales lograran € desarrollo global de estado.

9. Nuestra competitividad tendrd que estar basada en proyectos nuevos o
existentes que estén destinados a Estados Unidos o la Unién Europea. Lo cua
solo resulta atractivo mejorando los sistemas de infraestructura de las vias de

comunicacién y teniendo unalogistica de primer nivel.
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Anexo 3

PAISESMIEMBROS DE LA OMC

Miembros y observadores de la OMC

‘Miembros
'de la OMC

Otros
paises

Fuente: Organizacion Mundial del Comercio, 2011.

Observadores
de la OMC
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Miembros de la OMC (15 de Agosto de 2012)*

Albania

Alamania

Angola

Antigua y Barbuda

Arabia Saudita,
Reino de'lz

Argentinz
Armenia

AustralEa

Austria

Bahrein, Reino da
Bangladash
Barbados
Belgica

Belica

Benin

Bolivia, Estado
Plurinacional de
Botswana

Brasil

Brunei Darussalam
Bulgaria

Burking Faso
Burundi

Cabo Verde
Camboyza
Camenin
Canada
Chad

Chia
China
Chipra
Colomisa
Congo
Corez, Replblica de
Caosta Rica
Chte d'Ivoira
Croacia
Cuba
Dinamarca
Diibouti
Bominica
Ecuados
Egipio

El Salvador

Emiratos Arabes
Unidos

Esfovenia

Espana

Esizdos Unidos da
Amearica

Estonia

Ex Replblica Yugoslava
do Macedonia (ERYM)

Fiji

Filipinas
Finlandiz
Francia

Gabén
Gambia
Gaorgia
Ghanz
Grarada
Gracia
Guatemala
Guinea
Guinea-Bissau
Guyang

Haitf
Honduras
Hong Kong, China

Hungrfa

India
Indonasia
Irlanda
I=landia

Isias Salomon
Isras

lialfa
Jamaica
Japon
Jordania
Kema
Kuwait
Lesatho
Letonia
Liechtenstein
Litusaniz
Liuxambirgo:
Madagascar
Macao, China
Malasia
Malzwi
Maidivas

Meali

Maliz
Mzarmiecos
Maricio
Mauritania
México
Mokdova, Repiblica de
Mongolia
Montanagro
Mozambigua
hyanmar
Mamibia

Mapal
Micaragua
Nigeria

Miger

MNorzega
Mueva folandia
Omdn

Palses Bajos
Pakistan
Panama

Papuza Mueva Guinea

" El plazo para s compilaciin de datns de esta publicanidn finalied al 16 da agosto de 2012, La Fadaracidn de Rusia y Vanustu pessron s ser
Miambros de iz OMC el 22 v ef 24 de sgesio de 2012, respectvamenta.

Peraguay

Polonia

Porlisged

Ciafar

Raino Uinds
Repdbiica
LCeantroafricena
Repdbiice Checa
Remibica Democrdtice
del Congo
Repadbica Dominicans
Repdtca Esfovacs
Repdifca Kirguiss
Rurania

Rwanda

Sami Kitts y Newis
Semca

Sanfs Lucia

San \icenis y lss
Granadnas
Doyl

Seerra Leana
Singagur

Fuente: Organizacion Mundial del Comercio, 2011.

Sai Lenka
Harddfrica
Buecis
Saiiza
Surinams

Sweaziandia

Tailsndia

Taipei Chino

Tanzranis
Togo
Tonge

Trinidad w Tebago

Tdnez

TurguE
Uorama
Ugsnds

Uinidm Europes fantes,
Comunidades Europeas)

hrugusy

Veneruala, Repdblice

Boliverians de

sk Mam
Zambiza
Zimbatwa

Observadores
(15 de Agosto de 2012)*

Afganistdn

Andorra

Arngeda

Arerbaidn

Eahamas

Bedamis

Bhastdn

Baosnis y Herzegovina
Coemoras

Ebopéa

Guinea Ecuabonial
brdn

g

Farajstdn

Lihia

Repadblica Arabe Siria

Repiblica Demoecrdtica

Fopular Lao
Repdblica de Liberia
Repldblica Libanesa

Rusia, Federecitn de
Santa Sede

Santo Tomd y Principe
Serbia

Seychallas

Suddn

Tayiki=tdn

Lirhakisidn

Vamaiy

Yamean

* El pfaxo para k8 compiacion de datos e esta
pubiicacion finalizd e 16 de agosio de SO12 La
Federaciin de Rusia y Vanuahs pasaron 3 sar

Miembros de |2 OMC el

respactivamenie.

29 y el 24 de agosto de 2013,




PAISESMIEMBROS DE LA ONU

Estado Miembro Fecha de admision

A
BEl Afganistan 19/11/1946
Bl Albania 14/12/1955
B slemania” 18/09/1973
B0 Andorra 28/07/1993
BBl Angola 01/12/1976
B Antigua vy Barbuda 11/11/1981
E& Arabia Saudita 24/10/1945
B: Acgelia 08/10/1962
— Argentina 24/10/1945
N Armenia 02/03/1992
Sl Australia 01/11/1945
— Austria 14/12/1955
e Arerbaivan 02/03/1992
=
ES Bshomes 1B/0G1973
#ll Exzhirein 21081871
Hl Esnglodesh 17018974
b=l E=zrbsdos 2w 1271 DG
- oo 24/ 1041945
l l B&lgica ZTI12M1845
Il Eslice ZE/D1DE1
B B=nin 200091080
B Bhutsn Z1/091971
== EBolivia (Estado Flurinacional de)” 141171945
“Mediante una carta enviada a la Secretaria d= las Maciones Unidas, =l
Gobierno de Bofivia, de conformidiad con el nuewo texho constihucionsal
prommulgado el 7 de febrero de 2009, decidid adoptar la nueva derominacion
oficial de Estado Plurinacional de Baolivia.
Bl Bocnia v Herzegovina 2051902
—— Boiswana A1T/1OF1D86
EEl Br=sil 2401 V1 045
., Brunei Darussalam Z21/08M1824
B EBulgaria 1441211855
Bl EBuwiins Faco 001 D80
EEA Burundi 15091982
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¥

i MH=UXFN «NF

ARIRH TN RNHHE

ikl

Cabo Verde
Camboya
Camerin
Canada
Chad

Chile
China
Chipre
Colombia
Comoras
Congo
Costa Rica
Céte d'lvoire
Croacia”

Cuba

Dinamarca
Djibowuti

Dominica

Ecusdor

Egioto

El Sabsador

Emirastos Arabes Uinidos

Eritrea

Eslowsnueo
Eslowenis ©

Es n=

Estodos Unidos de Amarica

Estonia

Etiopis

=x Repiblics Yugoslavas de Macedomia

Fedoeraciaon de Bwsia

Fiji
Filipinas
Finl=ndis

Frarecis

=]
16/09/1975

14M12/1955
205091960
09/11/1945
200091960
24/10/1945
24/10/1945
20/09/1960
05/11/1945
12111975
205091960
02/11/1945
205091960
22/05/1992

24/10/1945

=]
24/10/1945

20091977
18121978

=l
1121945

Z4M 11245
Z4M1 V1245
(= T ey L=y |
ZEOS1eE3
180011883
22512
1471 251855
Z4M1 V1245
1705201
137111245
OS2 e

=

241 asas
131 1E7T0D
Z4M 1 IN1245
14121 a55

241 asas



IHE ORF

M TH

fef

Sahidm

Sannbis

= rogus

Shans

Sransds

Srecia
Suatemasia
Shoanes

Guines Bissaw
Ghusnea Ecushorisd

= p=lmlr=1

Hiaitr
Honduras

Hurnaris

Irvddiz=

Imdonesis

Irsn (Repdblica Islamics del)

[[5=Ta]
Iriarsda

Islandes

Islas Marshall
Isl=s Salomdarn
Israed

lialis

Jamsics
JEpdan
Jordanis

=l

2001 280
210012985
21O7FHea
oOEMOIM1a5T
1701974
211945
2171111945
12M1Z21a52
1701974
125111982

2ONOHG12EE

=l
411945

17121945
145121855

=l
=Tl Faty F=E T

FEAOS1a5D
24101245
Z1/ 121945
145131855
1897111845
17O aE1
120 1a72
11051840
14121255

=
15001082

18/12M956
14512M955

=

D203 1eazZ
16/1219932
2031 eaz
14/05/ 1209

140512832
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T EDAHIH

| ]
]
|

iniiiIg

Liesothg
Letonia
Libano
Liberis

Libis
Liechtenstein
Lifusnis

Luzxemburgo

Medosnasscar
Msl=sia
Ris | =i
Maldivas
Mali

Malia
Marmuecos
Ao Lnicio

ha ritanis

Mexico

Micromesia (Estedos Federsdos del}

AMorsco
AMongolis
Montenegro
Mo zamibigue:

MNhyanmar

FMamibia
Fauru
Micarsgus
Miger
Migeria
POy s e

Musws Ff=landis

]

1711986
17roeee1
24M10M 245
0211M845
14121855

1508280
17081281

241011845

=
Z0/00 1980

17081857
Os,120M1 e84
Z1,081e985
ZEAOE1280
oir12M1 e84
121 11858
2400412892
ZTr 1181
oFr11M1e4s
17O 1ee1
ZB05M1e02
ZTr1vr1ea1
ZEADE 200G
1EOS187TE

Taros1a4a2

=

235049 ea0
14001200
Z4r11a4s
20M0er1ea0n
o7, 10128
Zrr1Med4s

Z4r1N1a4s5

=

OFr1Or1av
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BIZHE%0all

s THH §

=N N L)

Paises BEsjos
Pakiztan

Palau

Panams

Papus NMuewa Guinea
Paraguay

Peri

Podonis

R

Reino Unido de Gran Sretafia e Idanda del MNorte

Repdblica Arabe Siria’

Repdblica Centroafricans

Repdiblics Cheos

Repdblica de Corea

Repdblica de Moldowa

Repdiblica Democratica del Congo”
Repdblica Democratics Popular Lao
Repdblica Dominicans

Republics Federal Desmocratica de Mepal
Repaiblica Popular Democratica de Corea
Repdblica Unida de Tansania

Fumania

PFwanda

=
10/12/1945

201947
15451201884
1271111845
1101875
24711945
21411945
24011945
140121855

=

21001971

=
24/1v1945

24711945
SONH1280
a1 8832
1701881
o203 aaz
SO 280
1401271855
24011945
144 12M1 855
1701881
1401201881
144121855

18081882
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B Saint Kitts v Mevis 21-":]&.'19353
Bl Szmos 15/12/1976
R San Maring 020031882
B Sants Lucia 18/09V1978
E= Ssnto Tome v Principe 1601875
B+ San Vicente y |as Granadinas 16/091980
Bl Seneasl 28/0801980
Bl oo 01/11/2000
E#Z Sevchelles Z1/0 1976
— Siers Leons 2701961
B Singsour Z1/08V1985

Somalis Z0/09V 1980
WES S Lanks 1401211955
B Sudsfrica 071171945
E= sSudén 12/11/1956
B sudsn del Sur 144/07/2011

‘La Repdblica de Sudén del Sur se sepand formalmente del Sudén el 8 de
julio de 2011 mediante un referendo celebrado en enero 2011 bajo |a
supenvision de la comunidad internacional v fue sdmitido como nuevo
Estado AMiembro por la Asambles Genersal de las Macones Unidas = 14 de

julio de 2011.

mmm Suecia 18/11/1946
Suizs 10/09V2002
O Suriname D4/ 1211975
B3 Swezilandis 24/00/1062
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L)

BERBERAEIN

Tailandia
Tavyikistan
Timor-Lesie

Togo

Tongs

Trinidad v Tabaogo
Tunes
Turmenistan

T is

Turwalu

Licranig
Linands

Lirugusay

Iizhekistan

Wanuahu

Wenezuwsela (Republica Bolivariana del

Wiet Mam

enmen

Zambis
Zimbabnere

=

185121 9465
20031 aaz
Zr0or200z
SON05H 280
1400 e
180051 2982
127111855
2003180
24101945

CEADO 000

=]
24/10V1945

ZEM10M1eaz
185121945
2003 a0

=

15/08M1 881
1811118945
SON0SMETT

=]
2001947

=

o1/ 12Me094
2503 asn

Fueni=s: Comunicado de prenss DRGH1458 =58 de fecha 3 de julio de 2008

Obtenido de: http://www.un.org/es/members
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