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Introducción

Este trabajo reúne ideas, estimaciones y resultados de estudios elaborados por el Instituto Mexicano del Transporte ( IMT), así como una visión cuantitativa y geográfica a los años 2010, 2015 y 2030 de las oportunidades del los transportes ferroviario, carretero y multimodal. Se espera contribuir al proceso de planeación, selección y priorización de las acciones a emprender en los próximos años en beneficio de la competitividad internacional de nuestro país, pero también del mercado interno y del medio ambiente de los mexicanos. 





RECONOCIMIENTOSRECONOCIMIENTOS


 

Esta ponencia forma parte del Esta ponencia forma parte del 
estudio estudio ““Estado del arte y Estado del arte y 
prospectiva de la Ingenierprospectiva de la Ingenieríía en a en 
MMééxico y el Mundoxico y el Mundo””, patrocinado por , patrocinado por 
CONACYT; se agradecen las CONACYT; se agradecen las 
aportaciones de Carlos Moraportaciones de Carlos Moráán Moguel n Moguel 
y Enrique Jimy Enrique Jiméénez Esprinez Espriúú.  .  



% Emisiones de CO% Emisiones de CO2   2   mundiales por fuente de mundiales por fuente de 
origenorigen

12.2%

5.8%

15.9%

4.0%
43.9%

18.2%

Quema de combustible para otros usos
Transporte no carretero
Transporte carretero  (Autos, Camiones y Autobuses)
Otros
Generación de electricidad y calefacción
Industria y construcción

Fuente: The International Organization of Motor Vehicle Manufacturers



Emisiones de COEmisiones de CO2 2 por vehpor vehíículo nuevoculo nuevo

Fuente: European Federation for Transport and Environment

2007 2006
Fiat 141 144 ‐2.13%
PSA Peugeot Citroën 141 142 ‐0.71%
Renault 146 147 ‐0.68%
Toyota 149 153 ‐2.68%
General Motors 156 157 ‐0.64%
Honda 156 154 1.28%
Hyundai 160 167 ‐4.38%
Suzuki 162 164 ‐1.23%
Ford 162 162 0.00%
Volkswagen 163 166 ‐1.84%
Nissan 167 168 ‐0.60%
BMW 170 184 ‐8.24%
Mazda 171 173 ‐1.17%
Daimler 181 188 ‐3.87%

Promedio emisiones CO2 (g/Km)
Fabricante Variación



COMBUSTIBLES ALTERNOS



COMBUSTIBLES ALTERNOSCOMBUSTIBLES ALTERNOS


 

Situación: Creciente demanda y utilización de 
hidrocarburos.



 

Consecuencia: Cambio climático del planeta.


 

Urgentes los avances tecnológicos para: mejores 
combustibles, mayor rendimiento y menos daños al 
medio ambiente.



 

Necesidad imperiosa: fuentes alternas de energía.
Uso del hidrógeno: 



 

Mayor relación energía/peso que otro combustible. 


 

Producción a partir de una amplia variedad de fuentes 
como: el gas natural, el carbón, la biomasa, el agua.



 

No es tóxico y no es contaminante. Altamente volátil 
(sistemas de seguridad para el manejo más estrictos).



 

Es difícil de detectar sin sensores adecuados, ya que es 
incoloro e inodoro, y su flama al aire es casi invisible. 



COMBUSTIBLES  ALTERNOSCOMBUSTIBLES  ALTERNOS
Alcoholes:Alcoholes:



 

Etanol y metanolEtanol y metanol ::


 

Principales ventajas: pueden ser utilizados en Principales ventajas: pueden ser utilizados en 
motores normales, con ligeras modificaciones; en motores normales, con ligeras modificaciones; en 
algunos motores modernos algunos motores modernos ééstas no son stas no son 
necesarias.necesarias.



 

Emisiones contaminantes menores del 50% del Emisiones contaminantes menores del 50% del 
motor a gasolina.motor a gasolina.

Celdas de Combustible:Celdas de Combustible:


 

Distintos tipos, de acuerdo con el electrolito Distintos tipos, de acuerdo con el electrolito 
utilizado: celdas de electrolito polimutilizado: celdas de electrolito poliméérico srico sóólido, lido, 
alcalina, de carbonatos fundidos, de alcalina, de carbonatos fundidos, de óóxido sxido sóólido y lido y 
áácido fosfcido fosfóórico.rico.



 

Alta eficiencia, modulaciAlta eficiencia, modulacióón, operacin, operacióón limpia y n limpia y 
silenciosa, rsilenciosa, ráápida respuesta de carga, pida respuesta de carga, 
confiabilidad, mantenimiento reducido y confiabilidad, mantenimiento reducido y 
flexibilidad en cuanto al combustible utilizadoflexibilidad en cuanto al combustible utilizado..



Tendencias de vehTendencias de vehíículos mculos máás s 
amigables con el medio ambienteamigables con el medio ambiente



 
Motores más eficientes



 
Vehículos más pequeños



 
Vehículos híbridos (HEV)



 
Vehículos híbridos enchufables (PHEV)



 
Vehículos eléctricos (PEV)



 
Biocombustibles



 
Celdas de hidrógeno



 
Motores de combustión interna de hidrógeno



 
Uso cada vez más intensivo de la 
mecatrónica y la nanotecnología



 
Uso de nuevos materiales y materiales 
reciclables



Prospectiva de la producciProspectiva de la produccióón de n de 
vehvehíículos (hculos (hííbridos y elbridos y elééctricos)ctricos)

Fuente:  Tru Group



Tipos de baterTipos de bateríías recargablesas recargables
Tipo de Batería Recargable

Energía 
(WH/Kg)

Energía/Volumen 
(WH/litro)

Potencia/Peso 
(W/Kg)

Número de 
Ciclos

Eficiencia 
Energética (%)

Zebra (NaNiCl)  125 300 ‐‐‐‐‐ 1000 92.5
Polímero de litio 200 300 >3000 1000 90
Iones de litio 125 270 1800 1000 90
Niquel‐Hidruro Metálico (NiMH) 70 140‐300 250‐1000 1350 70
Niquel Cadmio (NiCd) 60 50‐150 150 1350 72.5
Plomo‐Ácido 40 60‐75 180 500 82.5

La clave del futuro del vehículo eléctrico es la 
batería recargable, ya que condiciona la 
velocidad máxima, la autonomía entre recargas, 
el tiempo de recarga y la duración de la batería.



VehVehíículos que usan hidrculos que usan hidróógeno geno 
Ventajas


 

Bajo nivel de emisiones contaminantes (nula emisión de CO2, CO, 
hidrocarburos y, si es un vehículo con celda de combustible, nula 
emisión de óxidos de nitrógeno) .



 

Son silenciosos.


 

Los de hidrógeno con celda de combustible tienen alta eficiencia 
energética.



 

Bajo nivel de vibraciones.

Desventajas


 

Costo del proceso de generación de hidrógeno.


 

Requiere de sistemas de almacenamiento costosos.


 

Falta de infraestructura para el abastecimiento de hidrógeno .


 

Costo elevado de las celdas de combustible.


 

Los altos voltajes a los que funcionan los vehículos con pila de 
combustible harán necesario aislar ciertas partes del vehículo.



 

Costo elevado.



VehVehíículos hculos hííbridosbridos
Ventajas


 

Mayor eficiencia del combustible, son entre 15 -30% más 
eficientes que los vehículos convencionales.



 

Recuperación de energía en el frenado (frenado 
regenerativo).



 

Menores emisiones de gases de efecto invernadero, se 
pueden reducir entre 20 y 57%.



 

No necesita una carga eléctrica externa.


 

Menos ruido.


 

Beneficios fiscales.
Desventajas


 

Alto costo.


 

Mayor peso que un vehículo convencional.


 

No son vehículos de cero emisiones.


 

Mayor complejidad en el sistema, por lo que se dificulta el 
mantenimiento.



VehVehíículos hculos hííbridos bridos enchufablesenchufables
VentajasVentajas


 

Mayor eficiencia del combustible.


 

Menores emisiones de gases de efecto 
invernadero.



 

Recuperación de energía en el frenado


 

Menor ruido.

DesventajasDesventajas


 

Costo, peso y el tamaño del paquete de baterías.


 

Falta de infraestructura para recargar las baterías 
en la calle.



ComparaciComparacióón entre un auto n entre un auto 
hhííbrido y uno normalbrido y uno normal

Marca Honda Honda2
Modelo Civic Hibrido Civic Sedan LX
Año 2009 2009
Combustible Gasolina Gasolina
Potencia 110 HP 140 HP
Rendimiento (Km/l) 21.8 13.5
Emisiónes CO2 (g/Km) 100 142
Emisiónes NOx (g/1000Km) 6 6
Precio (miles de pesos) 310 225.6

Fuente: CONUEE



DiseDiseñños y vehos y vehíículos culos 
mexicanosmexicanos



VehizeroVehizero EggOEggO 
((Taxi hTaxi hííbrido para uso urbanobrido para uso urbano))



 

Ahorro en gastos energéticos del 
35% al 50%.



 

Reducción en gastos de 
mantenimiento 50%.



 

Deducibilidad fiscal del 100% en el 
año de compra.



 

Tenencia reducida al 0.17% del 
valor del vehículo.



 

Circula todos los días y no hay 
verificaciones en 4 años y 2 de 
extensión.



 

Primas de seguro más bajas.



 

Reducción de contaminantes.



VehizeroVehizero ECCOCECCOC 
Carga ligera, hCarga ligera, hííbrido para uso urbanobrido para uso urbano

E s p e c i f i c a c i o n e sE s p e c i f i c a c i o n e s



 

Motor ElMotor Elééctrico: 26.5 HP ctrico: 26.5 HP 
nominales 70 HP mnominales 70 HP mááx.x.



 

Motor CombustiMotor Combustióón Interna: 4 n Interna: 4 
HP, 1 cilindro 4 tiempos.HP, 1 cilindro 4 tiempos.



 

TransmisiTransmisióón: Manual de 5 n: Manual de 5 
velocidades al frente y reversa.velocidades al frente y reversa.



 

Fuente de EnergFuente de Energíía: Ela: Elééctrica y ctrica y 
gasolina.gasolina.



 

Velocidad MVelocidad Mááxima: 100 xima: 100 kmkm//hrhr..


 

Capacidad de Carga: 1000 Capacidad de Carga: 1000 kg.kg.


 

Superficie disponible de carga: Superficie disponible de carga: 
2520 x 1800 2520 x 1800 mm.mm.



EVI Electric People Movers EVI Electric Cargo Van

Suma SCD                Proyecto Autobús BRT(Metrobús)

TecnoideaTecnoidea SA de CV (SA de CV (MastrettaMastretta DesignDesign))



ECOVIAECOVIA


 

Desarrollado por la UNAM


 

La carrocería y la estructura fueron hechas en la 
UNAM



 

Funciona con hidrógeno, celdas de combustible y 
energía eléctrica



 

Tiene 300 km de autonomía con los dos tanques 
de hidrógeno, y 70 km con la batería cargada 



 

Velocidad máxima de 80 Km/h


 

Mide de largo 3.50 m; 1.50 m de altura y 1.40 m 
de ancho



VehVehíículos hculos hííbridos en Mbridos en Mééxicoxico


 
General General MotorsMotors fabrica el fabrica el ChevroletChevrolet CaptivaCaptiva 
Sport HSport Hííbrido en su planta de Ramos Arizpe, brido en su planta de Ramos Arizpe, 
Coahuila. En Toluca se fabrica Coahuila. En Toluca se fabrica un motor de un motor de 
tercera generacitercera generacióón para unidades hn para unidades hííbridas.bridas.



 
FordFord Motor realiza el ensamble del Motor realiza el ensamble del MercuryMercury 
MilMiláánn y el y el FusionFusion en versien versióón hn hííbridabrida en su en su 
planta de Hermosillo.planta de Hermosillo.



 
VehizeroVehizero, empresa mexicana, tiene una planta , empresa mexicana, tiene una planta 
de autos hde autos hííbridos en Aguascalientes.bridos en Aguascalientes.



 
El El CivicCivic hhííbrido de Honda es el brido de Honda es el úúnico hnico hííbrido brido 
de uso domde uso domééstico que se comercializa stico que se comercializa 
actualmente en el paactualmente en el paíís (vendiendo 466 en el s (vendiendo 466 en el 
2006 y 465 en el 2007).2006 y 465 en el 2007).



Normas de emisiones de CONormas de emisiones de CO22 que la que la 
UniUnióón Europea tiene previstasn Europea tiene previstas



 

Se tiene como objetivo para el 2015 reducir las emisiones 
promedio de CO2 de los automóviles nuevos a 130 g/km130 g/km.



 

El objetivo es un promedio para todos los vehículos 
vendidos, no un limite fijo que no podrá exceder un 
automóvil.



 

Los objetivos varían según el fabricante, ya que las 
emisiones están en función del peso del automóvil.



 

La multa que los fabricantes tendrán que pagar va a ser de 
5 euros por el primer gramo de CO2 que supere el objetivo, 
15 euros por el segundo gramo, 25 euros por el tercero y 
95 euros por el cuarto gramo y los siguientes.



 

El límite de emisiones de CO2 para los coches nuevos en 
2020 será de 95 gramos por kilómetro.



Uso de la baterUso de la bateríía de litio por tipoa de litio por tipo

Fuente:  Tru Group



Ejemplos de nuevas Ejemplos de nuevas 
tecnologtecnologíías  amigables as  amigables 

con el ambientecon el ambiente





 
Su baterSu bateríía de a de ionion--litio litio pueden ser recargada al pueden ser recargada al 
80% de su capacidad en media hora con los 80% de su capacidad en media hora con los 
sistemas de carga rsistemas de carga ráápida; en conexipida; en conexióón n 
domestica tarda 8 horas.domestica tarda 8 horas.



 
EstarEstaráá disponible comercialmente en Europa, disponible comercialmente en Europa, 
Estados Unidos y JapEstados Unidos y Japóón a finales de 2010.n a finales de 2010.

Nissan Leaf



ToyotaToyota iQiQ


 

Se exhibiSe exhibióó por primera vez como prototipo en el Salpor primera vez como prototipo en el Salóón del n del 
AutomAutomóóvil de Frankfurt de 2007.vil de Frankfurt de 2007.
La versiLa versióón de produccin de produccióón se presentn se presentóó en el Salen el Salóón del n del 
AutomAutomóóvil de Ginebra de 2008.vil de Ginebra de 2008.
Su concepto se desarrollSu concepto se desarrollóó para bajo consumo de para bajo consumo de 
combustible.combustible.
Consumo de 4.9 litros de gasolina por cada 100 km.Consumo de 4.9 litros de gasolina por cada 100 km.
Las emisiones de CO2 son de 99 g/km.Las emisiones de CO2 son de 99 g/km.
Alcanza una velocidad de 150 Alcanza una velocidad de 150 kmkm/h./h.
Su precio va desde los 12,500 euros.Su precio va desde los 12,500 euros.
Se puso a la venta en JapSe puso a la venta en Japóón en octubre de 2008 y enn en octubre de 2008 y en
Europa en enero de 2009.Europa en enero de 2009.



MichelinMichelin Active WheelActive Wheel


 

En el neumático van montados dos motores eléctricos.


 

Un motor es el encargado de la tracción y el otro 
funciona como  suspensión activa y se ocupa de la 
estabilidad, confort y amortiguación.



 

Pueden ser instalados para ofrecer tracción trasera, 
delantera o total.



 

Hará que los vehículos sean más ligeros y simplificará la 
transmisión de movimiento.



 

El Venturi Volage y el Opel Heuliez Will ya emplean el 
Michelin Active Wheel.



MichelinMichelin Active WheelActive Wheel



PivoPivo 2 2 Nissan (Prototipo)


 
Fue presentado en el  Tokio Motor 
Show 2007


 

Es totalmente eléctrico


 
Funciona gracias a baterías de ión litio


 

El habitáculo puede girar 360°




 

Cada rueda tiene su propio motor


 
Las ruedas pueden girar 90°


 

Cuenta con un robot que funciona 
como asistente




 

TRANSPORTE TRANSPORTE 
TERRESTRE EN MTERRESTRE EN MÉÉXICO XICO 

E IMPACTOS EN EL E IMPACTOS EN EL 
MEDIO AMBIENTEMEDIO AMBIENTE



EvoluciEvolucióón de la carga domn de la carga domééstica por stica por 
modo de transporte (tonmodo de transporte (ton--kmkm))

TCMA = 3.2%

TCMA =3.5%
20.1% del tráfico doméstico

71% del tráfico doméstico

Fuente:   Manual estadístico del sector transporte 2006, IMT
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Presentation Notes
2.- ANÁLISIS PROSPECTIVO



A manera de antecedente, en esta lámina de evolución del tráfico doméstico interurbano de carga por modo de transporte, el tráfico se ha estimado en función del tonelaje de mercancías transportadas multiplicado por su recorrido promedio, en cada modo de transporte. La estimación para 2007 indica que se generaron más de 250 mil millones de toneladas-kilómetro.



El transporte por carretera se mantuvo como el modo predominante con una participación del 71% del tráfico total, seguido del transporte ferroviario con alrededor del 20%. El resto del tráfico lo generaron los modos marítimo y aeronáutico de cabotaje. 



A pesar de que el modo carretero es el predominante, la tasa de crecimiento medio anual es un poco mayor en el transporte ferroviario (3.2 y 3.5% respectivamente). Dados los volúmenes, en términos absolutos es mayor el incremento en el tráfico de carga en el transporte carretero.

_______________________________

Las fuentes en que se basó el Manual Estadístico del Sector Transporte fueron las siguientes:

Dirección  General de Transporte Terrestre, S.C.T.	

Dirección  General de Autotransporte Federal, S.C.T.	

Ferrocarriles Nacionales de México.	

Dirección  General de Puertos y Marina Mercante, S.C.T.	

Dirección  General de Marina Mercante, S.C.T.	

Dirección  General de Aeronáutica  Civil, S.C.T.



70%

21%
9%

CARRETERO
FERROVIARIO

Prospectiva de la carga domProspectiva de la carga domééstica stica 
en 2030 (tonen 2030 (ton--kmkm))

425 000 millones de ton-km
128 000 millones 
de ton-km

Fuente:   Proyecciones con base en datos del Manual estadístico del sector transporte 2006, IMT

55 000 millones de ton-km

Presenter
Presentation Notes
Dadas las tasas de crecimiento medio anual del tráfico doméstico de carga para cada uno de los modos de transporte, de continuar las mismas tendencias, se esperaría que la participación del ferrocarril aumentara paulatinamente; sin embargo, este incremento sería poco significativo frente al carretero debido a que la participación de este último es muy grande. 



La participación del ferrocarril aumentaría solamente 1%,  para llegar al 21%, mientras que la participación del transporte carretero bajaría de 71% a 70%. 



En 2030, la carga total de los modos terrestres sería de 91%, con un total de 553 000 millones de toneladas-kilómetro, que es más del doble que la del 2007, de 250 000 millones.   

En particular, se esperaría que para 2030 el tráfico llegara a 128 mil millones de ton-km por transporte ferroviario, y a casi 425 mil millones de ton–km por transporte carretero; una relación de casi 3.5 a 1 a favor de la carretera.
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  AUTOMOVILES   CAMIONES DE CARGA   AUTOBUSES PARA PASAJEROS

AUTOMÓVILES

CAMIONES

AUTOBUSES

EvoluciEvolucióón del parque de vehn del parque de vehíículos culos 
automotoresautomotores

TCMA = 5.6

TCMA = 12.1

TCMA = 6.1

Fuente:   Manual estadístico del sector transporte 2006, IMT
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Presentation Notes
En 2004, el parque registrado de vehículos automotores ascendía a casi  22 millones de vehículos en el país, de los cuales el 67% correspondía a los automóviles, el 31% a camiones de carga y el restante a autobuses de pasajeros. Cabe aclarar que en el apartado de camiones de carga se incluyen camionetas pick up y vehículos utilitarios de uso particular, que representaban más del 95% del total.



Las tasas de crecimiento medio anual fueron de 5.6% para los automóviles, cifra inferior a la de los vehículos de carga que fue de 6.1%. Los autobuses, por su parte, mantuvieron una tasa de crecimiento de más del 12% (más del doble que las otras tasas), aunque esta situación no se puede apreciar en la gráfica debido a que el parque de autobuses representa menos del 2%.



Estas notorias tasas de crecimiento reflejan la estabilidad económica que, junto con el fomento a la competencia bancaria y automotriz, entre otros, han permitido el incremento de la movilidad de personas y mercancías, lo cual se traduce en vehículos que demandarán más recursos para construcción y conservación de carreteras y vialidades urbanas difíciles de atender.



Prospectiva del parque vehicular en Prospectiva del parque vehicular en 
20302030

62%

7%

31%

AUTOMOVILES
AUTOBUSES PARA PASAJEROS
CAMIONES DE CARGA

6 millones

31 millones61 millones

Fuente:   Proyecciones con base en datos del Manual estadístico del sector transporte 2006, IMT
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De seguir la tendencia marcada por dichas tasas de crecimiento para los automóviles, autobuses y camiones de carga, para 2030 se esperaría que la composición del parque vehicular quedara de la siguiente manera:



61 millones de automóviles, representando el 62% de los vehículos automotores nacionales

31 millones de camiones de carga, que representan el 31%

6 millones de autobuses de pasajeros, que representan el 7%



Lo anterior significa 98 millones de vehículos, casi cinco veces la flota vehicular nacional de 2003.



ALGUNAS SOLUCIONES URGENTESALGUNAS SOLUCIONES URGENTES 
Transporte urbano masivo de pasajerosTransporte urbano masivo de pasajeros 

MetroMetro 
MetrobMetrobúúss 
Camiones elCamiones elééctricos de alta ctricos de alta 
capacidad (trolebcapacidad (trolebúús)s) 

Trenes suburbanos de baja a mediana Trenes suburbanos de baja a mediana 
velocidad con vvelocidad con víía confinadaa confinada 

Trenes de mediana y alta velocidad Trenes de mediana y alta velocidad 
interurbanos con vinterurbanos con víía confinadaa confinada



Es el de mayor eficiencia energética 
por pasajero. 
Se debe privilegiar la energía eléctrica 
sobre la de combustibles.
Da el mejor índice de utilización de la 
infraestructura(pasajero/vehículo- 
km).
Da el menor consumo total de horas- 
hombre en el sistema de transporte.

EL TRANSPORTE MASIVO DE 
PASAJEROS

Presenter
Presentation Notes
Sólo mediante el uso creciente de los transportes masivos podremos hacer frente al cambio energético que está por venir en las próximas décadas.



Da el menor impacto ambiental por 
pasajero.
Da el menor costo total por 
pasajero/km.
Posibilita un desarrollo territorial más 
ordenado, y sirve para estructurar y 
organizar las actividades productivas. 
Da mayores índices de seguridad. 
“Libera” espacio para el transporte 
individualizado.

EL TRANSPORTE MASIVO DE 
PASAJEROS

Presenter
Presentation Notes
Sólo mediante el uso creciente de los transportes masivos podremos hacer frente al cambio energético que está por venir en las próximas décadas.



Situación actual

i

Autotransporte

Ferrocarril
T

Alternativa posible:

j

Multimodalismo

Transporte  multimodal

Presenter
Presentation Notes
Así, el transporte multimodal surge como una solución para incentivar el uso del ferrocarril y lograr una mejor distribución en el reparto modal de la carga, redundando en la reducción de efectos negativos del transporte.

El autotransporte no dejará de ser muy importante, pero algunos de los flujos que actualmente maneja cuentan con características similares a los flujos que usan el contenedor en el ferrocarril. Por ello, en el IMT, se hicieron algunas estimaciones para conocer las magnitudes de tales flujos, a los que se llamó mercado potencial  del multimodalismo.

De esta manera, el potencial intermodal se refiere a aquellos flujos de mercancías con mayores posibilidades de cambiar del modo carretero al multimodalismo, de acuerdo con algunos criterios que se sustentan en el supuesto de que la nueva alternativa significará una reducción en el costo generalizado del transporte, de forma tal que los usuarios, cargadores u operadores logísticos, seleccionarán el transporte multimodal por representar un menor costo con respecto al autotransporte puro. 

_________________________

Como fuente de información de los flujos carreteros se utilizó el Estudio estadístico de campo del autotransporte nacional (EECAN), estaciones instaladas en 1998, 1999 y 2000, realizado conjuntamente por la Dirección General de Servicios Técnicos de SCT y el IMT. 
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Presentation Notes
Lo anterior deja claro que la solución a la congestión creciente, constatada y esperada, en vialidades y carreteras es, principalmente, el mayor uso del ferrocarril. Esta lámina ejemplifica cómo el uso del ferrocarril permite mover volúmenes mucho mayores de carga en comparación con el autotransporte, de donde se desprende la importancia del uso del transporte multimodal en pares origen destino con volúmenes de carga y longitud tales que justifiquen un segmento ferroviario.



Suponiendo que el segmento ferroviario de un servicio multimodal está dado por un tren unitario con 80 contenedores, los cuales llevan 18 toneladas en promedio cada uno, un tren unitario llevaría 1440 toneladas contra 18 de un tractocamión cargado con uno de esos contenedores sobre un semi-remolque. En términos de tráfico vehicular, un solo tren unitario como éste equivaldría a 80 camiones articulados o 40 doblemente articulados transportando contenedores, si la categoría de la carretera los permitiera. 



Infraestructura y transporte 
multimodal

Antecedente:

En junio de 2004 se 
firmó el Acuerdo 
Nacional de Transporte 
Multimodal, con 22 
participantes, públicos 
y privados, con el fin 
de desarrollar cadenas 
logísticas. 

Presenter
Presentation Notes
Para tener un mayor nivel de competitividad y tomar ventaja de nuestra posición geográfica, de los tratados de libre comercio y de las condiciones de nuestra economía, debemos trabajar en la integración logística de cadenas, en la que cada modo aporte sus fortalezas, vía la multimodalidad.

En junio del año pasado, se firmó el Acuerdo Nacional de Transporte Multimodal, con 22 participantes, públicos y privados, con el fin de desarrollar esas cadenas logísticas. 

Con una inversión de más de 250 millones de pesos en infraestructura, y la firma de un intercambio comercial entre la Administración Portuaria Integral (API) de Manzanillo y la Administración de Asuntos Portuarios de Shanghai, se anunció recientemente la creación del corredor marítimo comercial Shanghai-Manzanillo(1), con el que se pretende captar tráfico que se genera en puertos de Long Beach y Los Ángeles, en Estados Unidos.



 API Manzanillo.





Concentración en 13 pares origen- 
destino con el 56% de la carga potencial, 
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Presentation Notes
Con base en lo anterior, y mediante proyecciones al año 2030 con un escenario de crecimiento económico conservador, se identificaron 64 pares origen destino, en 12 de los cuales se concentra la carga suficiente para justificar la operación del 56% de los casi 500 servicios semanales de transporte multimodal que se justificarían a nivel nacional, entendido un servicio semanal como un tren unitario con 80 contenedores que cargan 18 toneladas por contenedor. Este promedio de carga por contenedor es el que se observa en los trenes de doble estiba de los Estados Unidos y aquí fue utilizado como referencia.
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Beneficios del uso del ferrocarril en 
el multimodalismo

3.4 1

Presenter
Presentation Notes
Pasemos ahora a los posibles beneficios del multimodalismo.



En esta gráfica se comparan el consumo de combustible típico por tonelada – kilómetro transportada movida, consumido por el ferrocarril versus un camión articulado, según datos de la Agencia de Protección del Ambiente (EPA) de los Estados Unidos.



Mientras el ferrocarril con un litro de combustible puede mover alrededor de 86 toneladas a lo largo de un kilómetro, el autotransporte únicamente puede mover 25. Esto significa que el rendimiento del combustible en ferrocarril es 3.4 veces mayor que en el autotransporte.







Consumo de combustible para atender 
demanda potencial en 2030  (34 mil millones de 
ton–km)

Beneficios del uso del ferrocarril en 
el multimodalismo

71%

Presenter
Presentation Notes
De acuerdo con las gráficas de consumo de combustible y de emisiones de contaminantes, las cuales se aplicaron a los potenciales de transporte multimodal proyectados a 2030, el uso de esta modalidad combinada de transporte representaría un ahorro de 71% en el consumo de combustible, mientras que las emisiones de contaminantes también se verían reducidas.



Por concepto de un menor consumo de combustible, se estima para 2030 un ahorro de más de 5.58 mil millones de pesos, considerando un costo de 5.38 pesos por litro de diesel (4.5 pesos por litro para el ferrocarril, ambos en abril de 2006).



Comparación de emisiones por tonelada 
movida

Fuente: Emission Control Lab, Environmental Protection Agency U.S.A.

Beneficios del uso del ferrocarril en 
el multimodalismo

Presenter
Presentation Notes
Claramente, un menor consumo de combustible y otras diferencias en el proceso del movimiento de cada uno de estos modos de transporte, repercute en las emisiones por tonelada movida para tres tipos de contaminantes: hidrocarburos, monóxido de carbono y óxido nitroso. 



En general, la contaminación es mayor si se utiliza autotransporte, lo cual se dispara en el caso particular del oxido nitroso en el que el uso del camión casi sextuplica las emisiones del tren. No menos importante es el indicador del monóxido de carbono, cuyos volúmenes emitidos en  el camión casi triplican los del transporte ferroviario.   



Emisiones contaminantes por atender
demanda potencial en 2030

Reducciones en %

27%
66%

82%

Beneficios del uso del ferrocarril en 
el multimodalismo

Presenter
Presentation Notes
Al aplicar los factores de emisiones de contaminantes por tonelada de carga movida, se encuentra que el uso de ferrocarril permite reducciones en dichas emisiones, del orden de 27% para hidrocarburos, 66% para monóxido de carbono y 82% de óxido nitroso.



Lo anterior indica que una mayor participación del ferrocarril en el tráfico de carga produce beneficios para todos en nuestra calidad de pobladores de este país, no sólo a la industria ferroviaria, a los operadores logísticos y de terminales o a las empresas cargadoras o a la sustentabilidad de nuestros recursos petroleros.



Pocos esfuerzos en materia del transporte de carga pueden dar tantos beneficios sociales.



Ruido ocasionado por el Ruido ocasionado por el 
transporte automotortransporte automotor

El ruido es un factor muy importante que se ha 
catalogado como  un contaminante ambiental 
que afecta  a la salud de las personas, y se ha 
reconocido que es un problema grave en todo el 
mundo. 

En México no se cuenta con una normatividad 
que regule los niveles de ruido del transporte en 
carreteras.
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Relación de los niveles de ruido versus el 
TDPA de tránsito pesado en 2005, en 

Querétaro (publicación del IMT)



La propuesta de norma que ha 
hecho el IMT para esto, en el 
Documento Técnico No 30 de 
2003, es de limitar inicialmente el 
nivel a 75dB, con una reducción 
paulatina de 1dB cada año, 
durante diez años, para llegar a 
los 65dB que propone la OCDE 
para horario diurno, en tramos 
que cruzan zonas habitacionales



REFLEXIREFLEXIÓÓN FINALN FINAL
La formulación de una estrategia de 
adaptación y mitigación al cambio 
climático en México, debe reconocer la 
necesidad de utilizar diversos instrumentos 
en forma continua y con visión de largo 
plazo.

Entre ellos, resulta indispensable construir 
una estructura de precios congruente con 
un desarrollo sustentable. 



Esto es, los precios de ciertos 
bienes deben reflejar 
adecuadamente la presencia de 
las externalidades negativas que 
produce su consumo, y son 
instrumentos para controlar el 
desperdicio y el consumo 
excesivo, mejorar la gestión de 
los recursos, y apoyar la 
innovación y transferencia de 
tecnologías asociadas. 



En consecuencia, resulta 
fundamental atender, con visión 
de largo plazo, el papel de los 
precios de algunos de los bienes, 
tales como la energía, las 
gasolinas y el agua, y de los 
servicios públicos, como los 
transportes, considerando, desde 
luego, las implicaciones de las 
crisis, como la actual, en los 
distintos sectores de la sociedad.



Muchas graciasMuchas gracias
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