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PROLOGO.

La presente investigacion ha sido desarrollada con el objetivo de obtencr un conocimicnto holistico aunado a
un enfoque de sistemas que nos pudiera dar un diagnéstico del sector transporte en general. Con este dingndstico se
pretende realizar una propuesta de competitividad, come herramienta para una empresa de la iniciativa privada.

De esta forma, la investigacién se ha realizado con dos metas concretas. La primera esta ligada a obtener el
grado de “Maestro en Ingenierfa” con fundamento en la presente investigacién con los clementos y conocimientos
adquiridos en esta importante especializacion y formacién académica. Y ef segundo, es para fortalecer el conocimicnto
profundo y las principales variantes del sector transporte (con un punto de vista ferroviario), de manera que esta
investigacion pueda ser una herramienta importante en la toma de deeisiones ante la situacién actual del sector,

La primer parte esta formada por una serie de datos estadisticos conseguidos de diversas fucntes
hibtiogralicas, asi como herramientas conceptuales: Diagrama de Ishikawa, Diagrama Conceptual, entrevistas al seclor
piiblico y privado; de manera que en conjunto pudiesen arrojar elementos de conocimiento de la situacién actual del
scctor transporte mediante un diagnéstico y su dindmica de inleraccién.

La segunda parte muestra y plantea con base en la informacidn anterior un diagndstico del subscetor
transporte de cacga, para lo cual fue necesario obtenes informacién general y conceptual del sector ferroviario, es
decir un andlisis del subsector desde un punto de vista de conocimiento e identificacién de elementos del mercado y
las necesidades espeeificas de clientes, competidores, proveedores y fa competencia aetual del sector para la
interaccion de entes.

La tercera y ilima parte muestra Ja conjuncién de las dos anteriores, para vertirlas en un conjunto de
clementos propucstes en forma de proyectos como uaa recomendacién para competir y obtener una ventaja
competitiva de este estudio.

€abe hacer mencién de que actualmente la pretensién de esta investigacion puede ser una vision viable de
Plancacién Estratégica, I cual presenta todos sus clementos para ser tomada en cuenta, para ello como tal, hay que
conjuntarlo a un diagnéstico completo desde ef interior de la empresa y tener un enfoque diverso a fos aleances de
esta investigacion, por lo que buscamos ofrecer este estudio como herramienta que fomente la Plancacién Estratégica
como parte de competitividad empresarial, pero ello ya depende de un estudio posterior o de una empresa en
particular.

Cabe hacer mencién de que el abstract de esta investigacidn ha sido propuesto, aceptado y expuesto 2 fa
comunidad nacieral ¢ internacional de investigadores ea esta materia, en los siguientes encueniros:

« 1V ENCUENTRO DE INVESTIGADORES DEL FERROCARRIL - cclebrado del 5 al 9 de noviembre de 1996 en la
ciudad de Puchla, México - ;

o IX CONGRESO PANAMERICANO DE INGENIERIA DE TRANSITO Y TRANSPORTE - celebrado del 2 al 6 de
diciembre de 1996 en la Ciudad de La Habana, Cuba - ;

e Empresas privadas como FERROQUADRUM S.A. DE C.V. - como induceidn a empleados y base de un modelo de
andlisis de proyectos de inversién, investigacién y desarrollo en favor de esta empresa -(propia de dicha
investigacidn);

o CERVECERIA CUAIIUTEMOC - MOCTEZUMA, S.A. de C.V. - presentada el 23 de cnero de 1997 en la 3a. Reunién

Nacional de Jefes de Trifico, en Monterrey, Nuevo Ledn, México.
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o UNIVERSIDAD DE PUERTO RICO, Recinto Universitario de MAYAGUEZ, en la ciudad de Mayagiicz, Puerto Rivo, -
presentada el 15 de abril de 1997. '

o UNIVERSIDAD DE PUERTO RICO, Recinto Universitario de RIQ PIEDRA, en la ciudad de San Juan, Puerto Rico, -
preseatada el 17 de abril de 1997.

e TREN URBANO de la ciudad de San Juan, Puerto Rico, - presentada el 18 de abril de 1997.

« VIl CONGRESO CIIILENO DE INGENIERIA DE TRANSPORTE en Santiago de Chile, que se celebrard del 10 al 14
de noviembre de 1997 (Gnicamente se envid).

Finalmente, es importante mencionar que para dar validez al estudio que aqui se presenta, se han realizado
investigacioncs bibliogrificas y de campo en Costa Rica, Cuba, Puerto Rico, Estados Unidos y México, asimismo del
intercambio cultural y téenico con investigadores del tema en Espaiia, Yenezuela, Brasil, Argentina, Uruguay,
Colombia, Canadd y Suiza. De manera que pudiésemos dar a este estudio un enfoque global en su diagndstico y
particular en la importancia del transporte férreo.



RESUMEN.

DIAGNOSTICO DEL SECTOR FERROVIARIO MEXICANO, COMO BASE PARA UNA PROPUESTA DE COMPETITIVIDAD.

INTRODUCCION. e S

Ef mundo actual s¢ desarrolla en una dindmica de globalizacién con innovaciones tecnoldgicas, econémicas y sociales. El
cambio origina nuevas formas de organizacién empresarial; una de éstas es ¢l transporte de insumos y productos que cada
empresa requicre -nuestro pais tiene un tratado de libre comercio con E.U.A, y Canadi-.

La tesis que aqui- se desarrolla con base en ello es “El sector transporte de carga serd afectado debido al
concesionantiento de Ferrocarriles Nacionales de México”. Para ello, se obtienc un diagnéstico del sector y se identifican los
elementos del subsector ferroviarvio, su interrelacidn, competencia -transporte por carrelera-, organizacién, earros de carga
propios y ef arrendamiente de éstos a la iniciativa privada.

Posterior al eonocimiente del sector y elementos particuales del subsector ferroviario se sefialan proyectos de nichos de

mercacdo para la Industria Privada.

VLT 1) 0. S0 A

La investigacién se realiza desde un punto de vista general -Holistica- hacia lo particular y se emplean métodos de acopio
de informacidn, aplieacién de técnicas para andlisis de sistemas (mapa conceptual, diagrama de Ishikawa, diagramas suaves,
otros), investigacién de campo. Con hase a los resultados se concluye la Tesis.

RESULTADOS. e A

El actual sistema de teansporte esta formado por 3 modos: Mar, Aire y Tierra. En particular el sector ferroviario de earga
-deeremento de su uso- se vid afectato por su estructura y organizacién Piiblica, de mancra que se beneficid principalmente ¢l
sector de carga por carretera y en menor grado los otros dos.

CONCLUSIONES. L
El sector tendri un cambio con base en la presente reestructuracién del Ferroearril Mexicano y el cambio afectars a los 3
scctores de carga. La Industria Privada que invierta cn este sector tendrd un nicho de oportunidades de inversién y negacio.

MSCUSION, T
El crecimiento o deeremento en la demanda del sector (lcp{:mler&i de la espiral: necesidad-satisfactor, en la innovacién
lcenolbgica y servicio que se ofrezea; la Industria Privada serd el mayor beneficiado.
La respuesta profética del crecimiento o decremento del sector bien debe un Doctorado que analice el sistema, proponga
estadisticas y s¢ enfrente primordialmente a las preguntas: éQué sucederd al sector si el cambio teenolégice supera los actuales
servicios y se crea un nuevo medio de transporte?, y éCual pudiese ser?.

Jaime Paredes.
El Paso, TX. a 29 de Abril de 1998.



EPIGRAFE.

“...De hecho, la reestructuracién muchas veces va acompanada por la privatizacién buscando romper con los
circulos viciosos para implementar nuevas reglas. Fsta secuencia y tiempo de cambios son determinados por las
circunstancias particulares de eada caso...”

“...Los conocimicntos administrativos necesarios para la modernizacién no solamente son para las plantas
sino también para todo el derredor en el cual el ferrocarril debe operar. El gobierno debe conocer los métodos de
requerimiento para empleo def sector privado en un equitativo esquema de trabajo, acompaiiado por una adecuada

inyeecion de capital. Dependiendo de las circunstancias, el agente de cambio pudiera ser publico, privado o una
combinacién de ambes...”

“Cverview of International Privatization Opportinities'(Rooney, J Ch. 1995)



INTRODUCCION.

Fl mundo actual, crece y se desarrolla dentro de una dindmica globalizadora en las inmediaciones de
innovaciones teenoldgicas, econdmicas y sociales, de manera que han dado al siglo XX la hien nombrada: dindmica del
cambio,

Estos cambios ohedecen a nuevas formas de organizacién de las naciones, de sus industrias y de sus economias;
de tal suerte que cada una formula una estrategia de acoplamiento y de desarrollo hacia el cumplimiento de sus
objetives. Hoy en dia, a finales del siglo XX cada uno de estos elementos -viables en el pasado- se encuentran frenie a
la globalizacién de mercados, de manera que han buscado sus propias perspectivas de crecimiento con cambios
generales y particulares en cada uno de sus especificos sectores. En el transporte, su afectacién depende de los
clementos que le circundan y los que son interdependientes de éste como se verd.

La globaizacién ha venido a formar parte de cada estructura organizacional contemporinea, cabe hacer
mencién de la glohalizacién en las Américas, donde a pesar de ser un bloque implicito en el subdesarrollo e
interlocucién de organizaciones mudiales de comercio (BID, FMI, entre otros), como parte de una misma cultura
basica: la Ibérica. De esta forma resaltan las formas de organizacién para solucionar retos que a cada “pais” le
compone ¢ interpone a la solueién particular en terrilorio, comercio, inversion, cdueacién , desarrollo, entre otros. Es
decir las Américas es un dnic conjunto de naciénes segmentadas por la historia, liempo y descos de sus gobernanies;
de mancra que 2 medida que el tiempo pasa y coma ya lo ha identificado ol General Simén Bolivar: “América tlebe ser
una misma nacién, que de hecho ya es..”. La globalizacion viene a reforzar esta idea de mercados comunes con
tendencias y soluciones globales, la eliminacién de barreras comerciales y proteceionismos internos; donde la solucién
va forjando esta solida idea de unién. De hecho no faltard mucho para llegar a ello - cabe mencionar Ia salvedad de
que somos ¢l continente conquistado y ello ya trac consigo sus propias limitaciones - lo vilido es la formulacién de
ileas y concoptos que se estin creando en el continente hacia la globalizacién: T.L.C. - México, Canadi y Estados
Unidos; Mercosur - Argentina, Uruguay, Paraguay y Brasil; asi como los proyectos de alianza comercial de Bolivia,
Chile y Costa Rica con México.

En particular en nuestro pais México encontramos como parte de su interaccion mundial a sus principales

-ciudades industriales, su gran poblacién con mis de 90 millones de personas, sus planes de desarrollo, crecimicnto

socioeconémicos, y su actual vinculo comereial con Estados Unidos de Norteamérica y Canadd a través de un tratado
de comercio (T.L.C.) forman un macro-sistema que se ha enfrentado con uno de los actuales elementos gue, aunado
con ¢l ticmpo ird tomando mayor trascendencia de cambio: EL, TRANSPORTE.

Enloque de sistenras.

Desde cste punto de vista, las industrias en general son cntes cosporativos que encierran una serie de
operaciones cconémicas a través de la produccién de un bien o servicio. Esta operacion les conforma un modus
operandi, que forma parte de su interaccion diaria, con la gestacién de su modus vivendi, es decir, la manera en la
que trabajan y se desarrollan en un marco reglamentado de acciones.

Cada una de las empresas que generan un bicn tienen una serie de acciones dentro y fuera de ellas, éstas se
van conjuntando para darle un valor al bien, de mancra que la interaccién total es e} resultado de administracién,
control de calidad, transporte, ingenieria y demds elementos que directa o indireclamente forman la empresa. De esta
forma identificamos el valor agregado quc forma la empresa y que le identifica en su sector de competencia,
dependiendo de los diversos énfasis que cada competidor brinde a su mercado, satisfaciendo (o buscando en todo
momento} las necesidades especificas de sus clientes.
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Dentro de esta cadena de acciones (lambién Hamada: eadena de valor), la empresa come ente, cs un clicnte de
insumos y un proveedor de productos, de tal suerte que se suma a la red productiva def pafs.

De esta forma, ef traslado de insumos o productos es una de las acciones de valor de Ta empresa, la cual se
puede dividir en dos clases:
1. Dependiente de Ia empresa. Es decir que fa empresa cuenta con sus propios recursos, fuentes, sistemas y demds
clementos para controlar este traslado.
2. Independiente de la empresa. Lo que implica que al empresa requiere de contratar a un tercero para que le
realice este trahajo.

Para ambos easos, se requiere de un traslado asignado a una serie de negociaciones comerciales (FOB, LAB,
CIF, entre otros), de mancra que una empresa como tal requicre de un departamento de control de trastados:
recepcion - entrega y viceversa, donde cada una forma parte del costo del producto final,

De esta forma, el costo del producto final (como suma de acciones de valor), conlleva el transporte de insumos
- productos {del ente hacia otro ente y vieeversa), formundo parte inseparable de estrategias de insercién de mercado,
competencia, porcentajes de participacion en el mercado y que finalmente, deben controlarse buscando su eficiencia
para el ente mismo y el conjunto de entes, es deeir, Ia eficiencia de transporie impacta directamente en los mercailos,
en la evolucidn de las demandas y en la competencia sectorial en el desarrollo directo y productive del pais.

De esta forma se demuestra que el transporte desde el punto de vista sistémico es vital para el desarroflo de
cada nacion.

Como cjemplo, podemos mencionar que Cuba come pais con cconomia socialista debe llevar una logistica
(palabra comiinmente referida para los mereados capitalistas pues con leva en su concepto una conciencia e
mercados, de competencia entre los entes y por supuesto, de optimizar los recursos en funcién de la eficiencia el
costo), de manera que puedan optimar sus recursos para ¢l bien comén, tal es el caso del Aziicar, los investigadores:
comentan «que sus cstudios han sido enfocadas para encontrar la mejor solucién de utilizar las organizaciones
intermodales: barcos, terminales portuarias, agrupaciones de trabajo, almacenaje, encrgia (combustible, agua, luz,
horas-hembre) y otros, en funcién de la: Zafra. Cuando descubrimos que Cuba es el primer exportador de azdear del
mundo, encontramos cl importantisimo valor del transporte y su fogistica, es decir, sin estas expertaciones (entre
otras), Cuba tendria adn mas grave su problema econémico.

Por otro lado, Europa ha centrado sus investigaciones en Centros Integrados de Mereancias (Colomer, J 1996), cuyo
objetivo es centrar las operaciones intemodales fuera de las grandes ciudades, asi como la mejora lecnolégica y
procesamiento de cargamentos para la mejor solucién de Transporte de carga en lerritorios especializados.

El objetivo de esta investigacion es “El sector transporte de carga serd afectado debido al concesionamiento de
Ferrocarziles Nacionales de México” para lo cual se presenta una visién general de la situacidn actual de transporte
con un enfoque ferroviario, sus interacciones de comercio al mdrgen de las regulaciones gubernamentales y la
industria en general. Para lo cual fue necesario separar Yas particnlaridades de cada tema divididas como sigue:

* Conocimiento de I situacién actual del sector transporte.
En el desarrotlo dc este objetivo (parte uno) se muestra la forma de conocer el entorno ¥ la hase de investigacién
come parte una problemdtica con vineulos en su naturaleza,
Las herramientas que se utilizaron fueron seleccionadas para obtener el conacimicnto de las acciones y efectos
que vineulan el tema de investigacion con uma serie de elemenlos interactuantes, es decir, que con estas
heramicntas se pretendio obtener los sintomas del sistema y conocer el efecto al que cada uno debia su estado
presente.
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Con hase en este punto, se plantea de manera holistica un Mapa de Acciones y Concecuencias (al tiempo de la
investigacion), de manera que cada variacion (entrada 6 salida) de alguna accidn tiene y puede verse la reaccidn
de los entes a través de los vinculos que les forman,

o (onocimiento de la situacién actual del sector transporte de carga.
Con base en cl entorno del sector, se muestra la problemdtica actual del transporte de carga, es decir, una
investigacion mds segmentada del gran pastel analizado anteriormente (parte dos}, por ello, esta investigacidn
implicé seleccionar las variables y las herramientas de uso, para lo cual era muy importanie ver y fijar la mira.
De hecho, el pensar en las causas y efectos del sistema, implica hacer un andlisis de los pequefios impulsos que se
generan con cada accién y que de manera miniscula o mayéiscula son un reactivo de efectos que finaimente se
revierten en el sector.
En este objctivo se pretende mostar a través de datos estadisticos una serie de elementos que presentan el pasado
inmediato del sector transporte de carga y las implicaciones que han sido resultado de una serie de politicas y
formas de gobernar dentro del sector,

¢ Conocimicnto de una empresa como “ente accién” del sistema.
La importancia de este objetivo fue una desgregacidn de los anteriores, dado a que ya se conocia el plano macro
del sistema (parte uno) y posteriormente el plano subsecuente de interés, bajo una segmentacién (parte dos), la
parte tres se aplica al obvio conocimiento del punto de origen o forma en la que el sistema es, genera 0 acciona
todo el mecanismo, es decir, ta hormiga que hace que a través de sus impulsos, el trabajo en conjunto se desarrolie
y forme la Industria Nacional: la empresa como ente.
Dentro de esta investigacion se utilizé como ejemplo el sector de arrendamiento de carros de ferrocarril, para
poder mostrar un poco las ventagas y heramientas que mostraran el énfasis o aleccion del diagnéstico y sus electos
como pavte del entorno mismo.
En este abjetivo se encontrard la importancia y un poco el desgrane que cada ente tiene (de manera objetiva) y
que representa un conjunte de engranes de suma importancia para nuestra investigacién,
Asimismo esta parie presenta una serie de proyectos que pucden ser una ventaja competitiva para la empresa
como ente reactive y que implica el llevar a cabo un cambio en su sector de mercado, en el subsector de carga y el
sector transporte, es decir del mundo miero al mundo macro.
Con base a este andlisis, es bien productivo que el ente reactivo pueda genera o presentar una planeacién en
funcién de sus objetivos hacia nichos de mercado y oportunidades que antes no vislumbra, a este tipo de
planeacién también se le conoce como planeacién estratégica (misma ea la que no entramos en detalle pues
implica un detalle mayor de una empresa en concreto).

La aportacién de la presente investigacién busca aportar a la Honorable comunidad de Investigadores
Nacionales e Internacionales, la forma de aplicar herramientas, conceplos y estructuris hacia un trabajo documental
que planteé la imperiosa necesidad de la vinculacién Investigacién - Industria; es decir, una forma prictica de
investigar y aplicar conocimientos para el bien de la comunidad, en una estructura, en un sistema.

De hecho se buseé aplicar los conocimientos obtenidos en el postgrado hacia una mejora sistémica del
conjunto de elementos que interactuan en el sector transporte, sobre todo si pensamos que la investigacién implica
conocer las condiciones del presente para adelantar (preveer, placar) el futuro y las eportunidades de satisfaccién a la
demanda de cada nicho de mercado.

Finalmente la tesis aporta una investigacion abierta como fuente de reeferencia para futuras investigaciénes
y que se encuentre en esta propuesta el enfoque del cambio estructural del sistema ferroviario nacional, bajo las
condiciones finales del sistema y base para el cambio hacia el concesionamiento de éste.



ESTADO DEL ARTE.

El sector transporte de carga forma parte de una seric de estructuras conformadas como parte del desarrotlo misme de
cada pafs, de manera que ef crecimiento de €stos s una interrelacién liajo reglas definidas del mercado y gobierno.

Cada sector esta formado por ofertantes y demandantes que ofrecen una necesidad y una forma de sercubierta, de
manera que cada uno tiene una red de funciones especificas con proveedores, clientes y productos; a su vez cada estructura tiene
una dindmica propia que se genera en hase a las necesidades y formas de su satisfaccién en las inmediaciones de tiempo y
espacio de competencia. Ahora bien, la competencia esta reglamentada bajo [a espiral de demanda del mercado (esta espiral esta
dada cn base al desarrollo tecnoldgico ¢ informativo, de manera que con el paso del tiempo y de las creceinetes demandas, se van
creande mejores salisfactores).

Dentro del sector transporte - y como se verd en el desarrollo de esta tésis- cabe resaltar que su demanda esta dada por
todo aquel que desea enviar o recibiv algo desde un origen, por ende es concido tambien el deslino; a esto Hlamamos necesidad de
transporte, De tal suerte que como destino tenemos una entidad que desea recibir o enviar. Esto indica que una entidad puede
ser origen y destino segtn aplique el caso. El importante vinculo de unidn entre las entidades es: e/ transporie.

El transporte esta compuesto por medos de traslado que responden como satisfactores a la demanda especifica del
mercade. De hecho fa respuesta a cada necesidad debe ser una solucién especifiea. La forma en la que juegan los modos de
Iransporte y su inleraccion esta reglamentada por ¢l gobierno y los competidores en cada scgmento.

En México, el sector transporte esta dado por tres formas de traslado: aire (avién), mar (barco}, y tierra (carretera y
ferrocarril); los diversos medios de traslado son elementos a contemplar hajo caracterislicas y requerimientos definidos. Nuestro
pais ha dado uso a cada uno de estos medios desde su existencia, de manera que ha sido un salisfactor a la industria nacional.

El uso, incremento y demanda de las entidades a cada medio de transporte es parte de la regla de los ofertantes del
satisfactor. En fas dltima décadas el sector transporte ha tenido medificaciones dado a su uso, incrementandose la demanda
dado a ta industrializacion del pais y las demandas crecientes debido a la espival de desarrollo, asi como a las politicas
gubcrnamentales y tendencias mundiales entre otros. Ello marca un flujo de demanda que se comporta favoreciendo mas
algunos medios de transporte que a otros,

Uno de estos medios que ha tenido un decremento en su uso y, forma asimismo parle del desarrollo del pais en cuanto a
su historia y a su evecimiento en la industrializacién es el ferrocarril.

De manera que la tésis que aqui presentamos pretende hacer un diagnéstico del sector ferroviario como basc para ta
recstructuracién del sistema, es decir, conocer como esta el sector transporte y el férreo en particular al momento en gue el
gobierno decide concesionar el sistema hacia la industria privada. El diagnéstico dehe hacerse en base a obtener un conocimiento
profundo de! “sector” por lo que deben utilizarse herramieatas que ofrezcan de manera sencilla pero directa esle anilisis, En
hase a este diagnéstico, se presenta un escenario presente del sistema férreo; finalmente se identifican ventajas competitivas
como conocimiento hacia cualquier ente que se desarrolla en este sector.

Actualmente no se ha desarrollado un sistema gque pueda dar un diagnéstico fiel de este sector, por lo que pretendemos
que los elementos principales de este estudio son el esquema fundamento yue proponemos se tome cormo base para este tipo de
andlisis y pueda ser aplicado segun se requiera (investigadores, planeaciones, eic.).
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“La clave esta en que las opciones multimodales sean una opeién viabie a través del drea

dei TLC. E\ éxito de la implementacién y desarrollo de las estrategias requiere que todas
las opeiones scan ivestigadas. La mayoria de fos profesionales de la logistica preveén un
crccimiento de sus servicios de Estados Unidos y Canadd, Dado a que no estan
familiarizados con las habilidades: Pasa, Desde y En México.

En cf proceso de establecer el proceso estratégico, cada madelo debe ser considerado
dentro del contexto de Yos requerimientos del cliente. Este andtisis también padria ser
un factor en el completo suministro de cada caso: donde los vendedores, plantas,
almacenes y centros de distribucidn, se verdn afectados en el futuro; con la reduccion o
climinacién de fas barreras arancelarias del TLC vienen nuevas oportunidades para
cruzar la [rontera replanteando las estrategias.”

(“Supply Chain Dircctions for 8 New North America’, por Andersen Consuiting & Eniversity of North Forida,
reditaedo por “Council of logisties Marmagement”, 1995, seecidn 4 eapitulo 13, pigina 187 Presentatlo en
“Transportation Education Simposyuin 96", realizade del 21 al 21 de septicinbre de 1996 en Oclando, Flurida, por
Trausportation Clebs fnteenational & The Amicrican Sovicty of Transportation aind Lagisties.}
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RESUMEN DE PARTE UNO.

El sector transporte es el elemento intermedio utilizado por la Industria y el Mercado, de manera que a
través de su funcidn, Jos diversos elementos gue conforman el sistema de entrega, recepeidn y traslado, intersctuan.

En nuestro pais este sector esta vinculado con tres elementos principales: el aéreo, el maritimo y el terrestre
{formado por of autotransporte y por el lerrocarril), de manera que cada uno atiende a un mercado especilico, es
decir en un modelo ideal de traslado.

En esta parte, se deseribe ls interrelacion de los principales productos (demanda), asi como la interrelscidn
de sus clementos, desde un punto de vista macro con la finalidad de resaltar su importancia dentro del comercio
extertor y doméstico. Asimismo, se mencionan los principales puertos, terminales, estaciones y ciwdades, a manera de
subrayar la importancia en nuestra economia.

Se hace una mencign general del tema especifico def ferrocarril, para dar una vision geacral de su
importancia respeeto a los demds modos de transporte, y dado a que esta tésis se incling 2 la problemdtica de
presente.

Una vez hechas fas presentaciones y con by wlea de presenciar Ia lorma de trabajo ¢ intecaceion de todo of
sector transporte, se utilizaron varias herramientas psra poder identificar la situcion actual, es decir con base al
presente identificamos el efecto y a través de las herraniientas conocer las causas.

Esto se lagr6 a travéss de un mapa conceptual donde encontramos la relacidn entre cada modo de transporte y
como le alecta el entorne dentro de sus acciones especificas. Otra herramienta utilizada fue un Diagrama de Ishikawa,
investigaciones Bibliogrificas, estadisticas y de campo; con base en é5tas se creo “Teoria de la dindmica del sector”, Ja
cual pretende identificor fas fuerzas y Iy forma de alectacidn en el sector y la problemitica actual.
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DESARROLLO DE LA TESIS.
1. GENERALIDADES DEL SECTOR TRANSPORTE.

La investigacién presenta una visién general de la situacién actual de transporte de carga terrestre ( via
carretera y férvea ), [a complejidad de sus interacciones con el comercio, con las regulaciones gubernamentales y con
Ia industria en general,

Para ello se pretendid conocer datos especificos de elementos varios como: Poblaciones, destines, comercio
(importacienes y expertaciones), situacién econémica del pais y de los principales estados industriales, Ia propuesta
gubernamental: Programa Nacional de Desarrollo del sector comunicaciones y transportes 1995 - 2000. De manera
que pudiéramos obtener un diagndstico para centrar esta investigacién en un ejemplo particular: e/ fransporte de
carga por via férrea, dade al cercano impulse que el gobierno dard al sector, a través de la apertura a la iniciativa
privada.

De esta forma en particalar, se identifica la secuencia del proceso del Transporte (érree come anteeedente a la
actual politica gubernamental en pro del crecimiento del Sector Comunicaciones y Transportes, y a la especifica
licitacion de Ferroearriles Nacionales de México haeia la iniciativa privada. Estos elementos implican una variacidn
“impulso” a la grifica del proceso de transporte, preponderantemente férreo pero con sus reales interacciones en
todo ¢l sector y la vida econdmicamente activa y productiva del pais, como se verd en este analisis.

Con base en esta informacién se pretendié identificar estas fuerzas, de manera que nos muestren el estado
actual del sector, dentro del proceso de globalizacién y modernizacién de nuestro pais.

1.1 Rasgos Generales Histdricos (FIVM, 1970).
Origen.

E} ferrocarril tiene sus origenes a principios del siglo XIX, por medio de los experimentos de varios inventores
de los Estados Unidos e Inglaterra, los ferrocarriles ripidamente prevalecieron sobre los medios de
transportacién terrestre, efectuando una verdadera revolucién econdmica en lodos los paises que lo
construyeron.

Los adelantos técnicos aumentaron fa eficiencia y seguridad de los ferracarriles e hicieren posible que se
vencieran, practicamente, todos los obstdeulos geogrificos. La transportacién terresre fue casi monopelizada
por los ferrocarviles durante cerea de 100 afios. Posteriormente, nuevos medios de transporte crearon una
fuerte competencia que hizo peligrar la posicisn dominante de los lerrocarriles. Sin embargo, la segunda
guerca mundial demostré que Yos ferrocarriles aiin constituian la espina dorsal de los sistemas de transporte
de la mayor parte de los paises.
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Recién consumada la independencia de México los hombres de Estado y los hombres de empresas mexicanos
se dicron cuenta de la necesidad de mejorar e impulsar las comunicaciones terrestres, de iniciar la
construccion de “caminos de fierro”, como un medio para desarrollar la agricultura, la mineria y el
comercio.

La idea dominante en esta época fue Ja de vnir, con lineas férreas de costa a costa, los puertos del Galfo de
México con los del Pacifico a través de Ya Capital de la Repiblica, Veracruz era la puerta a Europa y Acapuleo
daba la comunicacién a los paises Asidticos. Ademds debe considerarse el comercio industrial mundial, donde
sc plancaban grandes rutas comerciales.

De heeho |, de 1850 a 1880 habia una tendencia fuerte para el desarroflo del ferrocarril, la cual se fue
realizando venciendo las adversidades naturales, politicas, juridicas y socioecondmicas de la nacién - cahe
mencionar que para logarlo se dieron las primeras 50 concesiones a particulares nacionales quienes
subcontrataban como intermediavios y subsidiados del gobierno, los trabajos respectivos, los cuales fueron
minimos por esa razén posteriormente pasaron a ser concesiones primordialmente Norteamericanas mismas
que invirtieron y comenzaron a formar la estructura férrea. Con el tiempo estas concesiones se vieron
afectadas dado a la falta de unificacién de criterios econdmicos en tarifas y traslados de carga, dentro de cada
rota, lo cual culming con la unificacién o consolidacién monopélica de los Ferrocarriles Nacionales de México
en el periodo 1909 - 1910, donde €] gobierno mexicano compré las acciones de los diversos concesionados y
cuye ohjetivo central consistia en : “..raciomalizar el sistema de transporte y distribuir justa y
adecuadamente coire los inversionistas y el piiblico “las economias™ y “las grandes ventajas pecuniarias” que
se esperaban como resubtado de la consolidacién...”.

Desde ese momento hasta el dfa de hoy, el transporte férreo nacional, ha tenido inversiones, concesiones y

estructuras organizativas diversas, mostrande siempre su fucrza a la vida econémicamenie activa del pais
(este tema no serd desarrollado por estar fuera def objetivo de la presente investigacion).

El sector transporte, tiene vatios modos de trastado: adreo, maritimo y terrestre (camiones y lerrocarrilero), su

eleccion, depende directamente del objetive a trasladar (entendiendo por ello, la razén, el tiempo, el costo y la
seguridad del producto a mover). Asimismo, a nive} de productividad, es importante conocer y evaluar la rentabilidad
de cada medio, pues este costo se agrega directamente al costo del producto.
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1.2 Datos Estadisticos de Referencia.,

A manera de referencia -en el apéndice 1- se presentan algunos datos histéricos relevantes del ferrocarril en
México, respecto a la evolucién del Producto Interno Bruto por actividad econdmica de 1981 a 1990 (ver cuadro I,
12).

De esta informacién se muestra particularmente la Informacion estadistica de Comercio Exterior y sus
principales ciudades en nuestro pafs por ferrocarril, para mostrar la importancia del sector férreo. Datos segin la
aduana respecto a la evelucién del comercio exterior de México por los principales paises de interaccion (ver cuadro 2,
1.2); ef comercio exterior por frontera con sus paises vecinos (ver cuadro 3, 1.2); fa transferencia de cargn maritimo -
terrestre en trifico de importacion y exportacién (ver cuadro 4, 1.2); los principales pares origen - destino de la carga
manejada en puertos en trifico en importacién y exportacidn (ver cuadro 5, 1.2); los principales origenes y destinos de
la carga ferroviaria contenerizada en rifico de importacién y exportacién (ver cuadro 6, 1.2); asimismo se presenta la
evolucién de los principates productos importados y exportados por fercocarrifl (ver cuadro 7, 1.2); el trdfico de carga
mensual en los principales tramos de la red fercoviaria (en millones de toncladas) y los porcentajes de carga de los
carros para 1993 (ver cuadro 8, 1.2).

Para el caso del tréfico doméstico tenemos los siguicntes datos relevantes: El movimiento doméstico de carga
por modo de transporte (en millones de toneladas) en México:

MODO DE 1980 1983 1985 1986 1987 1988 1989 1990 199 199 1993 TCM
TRANSP. 1 2 A
Carretera 253 278} 293| 201] 296| 299 309| 315( 328| 341| 367| 3%
Ferroviario 69 72 64, 66| 58 57 54| 51| 46 48] 50|{-2%

Maritimo 29 23 261 231 26 27 28| 31| 30| 32 31| 4%
Aeronautico| 0.1 0.1 0.1 0.1] 0.1 0.1 0.1 01 01 01 O1-1%
Total 3511 373.1 383.1 380.1 380.1 383. 391. 397. 404. 422. 448, 2%
Doméstico

De estos, se presentan en los cuadros de referencia, la carga mensual y anual en millenes de tobeladas a 1993
(ver cuadro 9, 1.2.); los principales productos transportados en 1993 (ver cuadro 10, 1.2).

Los nimeros presentados son una muestra del movimiento de carga férrea anual, de manera que es posible
conocer los diversos puntos e comercio exterior y de movimiento doméstico; puede observarse una gran diferencia
entre ambos y verificar la dependencia del comercio exterior para México, el total de importaciones ¢s mucho mayor
que las exportaciones, es decir, un déficit en la euenta corriente dependiente de fa balanza comercial nacional para
este caso {el ferroearril). Resalta 1a importancia del comercio doméstico sobre el comercio exterior y se hace patente
el contraste en ¢l nivel de negocinciones comerciales de México con ef de los paises del primer mundo -con el objeto
histérico ¢ implicaciones del tercer mundo, como salvedad no vélidas-.

Con los ndimero mostrados tratamos de resaltar que ¢l ferrocarril ¢s una de tas formas de trabajo, desarrollo y
modernizacién de influencia en el sector transporte -mismo que implica el desarrollo Industrial de la Nacién-
resuelve problemas concretos de transporte de carga a grandes volimenes y grandes distancias (nicho de mercado que
en el modelo conceptual es parte actual del mercado mixto que se explicard mds adelante). Estc movimiento de carga
va de acuerdo a la regulacién presente para la movilidad de carga domestica e internacional, asi como para
crecimiento de la industria nacional, encaminada a la globalizacién.
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Datos estadisticos generales del sistema ferraviario nacional 1 1996,
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Ferrocarriles Nacionales de México (FNM), ¢s una empresa paracstatal, que opera de manera exclusiva este
metlio e transporte en los Estados Unidos Mexicanos. Sus elementos generales de operacidn (FNM, 1996) son:

o Longitud de vias férreas a 1996: 26,477 Km { 16,452 millas ).

Longitud total (Km) 1990 1991 1992 1993
Troncales y ramales 20,351 | 20,324 | 20,425 | 20,445
Auxiliares 6,010 6,010 6,010| 6,000
Via ancha {escantillén 1.4m) | 26,182 26,182 26,182 26,182
Via angosta ( esc.91m) 179 162 253 263
Con durmientes de madera 20,447) 20,475) 20,2221 19,801
Con durmientes de concreto 5914 5,859 6,213 6,634
o locomotorasa 1996: 1,256.

o Carros de carga 2 1996: 11,649 Furgones; 8,572 Géndolas; 2,319 Tolvas; 1,717 Plataformas; 1,553
Tanques; 386 Otros. 26,796 Total

1990 1991 1992 1993

Locomotoras L 16770 1,700[ 1,575 1,441]

Furgones 24,699] 22480] 21,185 15,004

Plataformas 2,508 2,477 1,605 1,689

Godndolas y tolvas 16,592 16,315 15,983 13,662

Tanques 1,638 1,606 1,557 1,491

Otros 1,165 1,125 1,868 107
Edad del cquipo ferroviario sractive y de arrastre en 1993:

Afos de antiguedad
Tipo 0-10 11-20 21-31 31-40 | mas de 40 Total
anos anos anos anos

Locomotoras | 458] 733] 183} 67| o] 1441
Furgones 1,501 12,202 3,283 1.212 65 18,263
Tolvas abiertas y 360 9,581 2,802 641 91 13,475
Gond
Tolvas cerradas 1,612 234 168 112 2,126
Plataformas 323 649 360 163 60 1,555
ordinarias
Plataformas RSP 100 204 418 38 760
Tanques 100 1,570 202 3 42 1,917
Otros 260 76 336
Total carros de carga 3,996 24,440 7,233 2,429 334 38,432
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¢ La longitud de vias, se encucntra en todo el territorio nacional conectando con [ronteras (con EUA. y
Guatamala), asf como puertos maritimos hacia todo el mundo.
Puertos: Guaymas, Huatabampe, Topolobampo, Peiiasco, Mazatlin, Matamoros, Altamira, Tampico,
Manzanillo, Lizaro Cdrdenas, Veracruz, Coatzacoalcos, Salina Cruz.
Ciudades de empalme: Tijuana, Mexicali, Nogales, Ciudad Judrez, Ojinaga, Cd. Acufia, Piedras
Negras, Nuevo Laredo, Camargo, Matamoros, Cd. Hidalgo, Tenosique.

¢ [Lvolucion de! Producto Interno Bruto con respecto al transporte (en miles de millones de pesos):

1981 $279.00 1986 $255.00 1996 $285.00
1982 $255.00 1987 $262.00 1991 $296.60
1983 $247.00 1988 $265.00 1992 $302.00
1984 $260.00 1989 $272.00 1993 $305.00
1985 $268.00

Ocupa asi el octavo sitio en cuanto a Tasa de Crecimiento Medio Anual (* 0.7% respecto a los aiios
indicados”), posterior a las actividades de alquiler de inmuebles, derivados quimicos, servicios
educativos, alimentos, bebidas y tabaco, productos metilices, maquinaria y equipo, servicios médicos,
administracién piblica y defensa.

o Evolucion del personal ocupado por actividad econdmica (en miles de ocupaciones remuncradas,
promedio anual):

1981- 8382 1986- 928 1990- 960
1982- 944 1987- 948 1991- 1,002
1983- 895 1988- 917 1992- 1,020
1984- 907 1989- 914 1993- 1,017
1985- 925

Ocupa asi el sexto sitio en cuanto a Tasa de Crecimiento Medio Anuat (* 1.2% respecto a los afios
indicados™), posterior a las actividades de servicios médicos, servicios de educacién, Restaurantes y
hoteles, servicios sociales y personales, administracién piblica y defensa *

Cabe mencionar que el indice de productividad del grupo ferroviario y del autometor de pasajeros han
evolucionado a la baja (decremento).

¢ En la parte tres de cste estudio se muestran las principales rutas cortas férreas, la forma en la que e
gobierno ha dividido en 4 partes el Sistema Ferroviario Nacional y una grifiea con ¢l sistema general.

¢ Fl gobicrno mexicane, ha propuesto a la iniciativa privada nacional y extranjera (publicada el 13 de
noviembre de 1895 en un decumento Hamade “Lineamientos Generales™) una recstructuracion de cste
sistema de transporie, a manera de propencrles participacién de coneesion (con duracién de 50 a 100
afios).
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Para esta reestructuracién, la administracién de FNM ha regionalizado el drea de operacién como sigue:
Region Pacifico Norte, Regién Noreste, Regién Sureste y Zona metropolitana; ancxo se presenta un mapa
con las caracteristicas generales de esta nueva organizacidn.

* ...Esta reestructuracion del ferrocarril ofrece un incremento en la eficiencia del servicio y precio,
asimismo de mejores niveles de organizacin y coordinacion administrativa gubernamental. Por otro
tado, la baja rentabilidad de las inversiones en infraestructura desestimularia y comprometeria la
aplicacién de recursos piblicos a futare.”

Es por ello, que fa segmentacién regional permite que ta responsabilidad global recaiga en empresas
integradas verticalmente por regidn, responsables de la infracstructura y de la operacion, le manera que
este esquema integra una unidad de negocios con todas las variables incidentales de! sistema ferroviario,
propiciando asi una operacién enfocada a las necesidades del mercado, minimizando la complejidad
normativa y operativa, es decir fa alternativa mas sencilla de implementar en aspectos 1éenico, financicro
y laboral para impulsar la competencia y eficiencia de su servicio.

Esta solucidn reconoce ef origen de las lineas ferroviarias de México y corresponde a la estructura de los
ferrocarrites de Estados Unidos y Canada, sistemas que han presentado un nolable renacimiento en los
itltimos anos....

1.3 Formulaciéu de a problemaitica.

Visién Holistica.

Para iniciar con uaa base conceptual y sistémica se presenta un dingrama suave de la forma bisica de
interactuar entre Jos elementos del sector transporte:

Marco de regulacion gubémamental *SCT".

Para mayor refevencia, hemos formulado una posible estructura evaluadora de este esquema, ver apéndice A.

El sector Transporte esta vineulado con el movimiento de carga y ¢l movimiento de personal, por ello es ¢n
gran medida un elemento fundamental para el desarrollo produetivo del pais.

De esta forma, el transporte tiene una importancia sin precedente enfocada a la interaccidn de los elementos
que le rodean y fos que forman parte de su estructura (ver diagrama conceptual cuadro 11, 2.1 en la seccidn de los
cuadros de referencia).
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Las poblaciones y las industrias requieren de redes y estructuras que e inter-comuniquen con la vida
econdmica, productiva y social del resto del pais, de esta forma los medios (o modos) que llevan a cabo esta tarea
tiencn una influencia muy importanie en los costos de los productos y en la vida de cada poblacién, es decir el entorne
econdmico y productivo del pafs.

En los paises desarvollados, ef transporte primordial es e ferrocarrilero, ya que tiene la virtud de poder
transportar mayores voldmenes a costos menores en distancias largas, lo que resulta una ventaja competitiva para las
instituciones pablicas o privadas y resuelven problemas de produccién, distribucién, costos (de todo uipoe),
mercadolecnia y logistica; de manera que el transporte es un clemento que forma parte de la cadena insumo-
producto de una institucidn, de [a cual depende la oferta y fa demanda que pueda ofrecer.

En especifico, podemos cjemplificar las grandes redes férreas que persisten en Estados Unidos y Canadd, donde
este medio de transporte para carga, es una de las principales formas de movimiento de la Industria. Otro ejemplo, es
la gran estructura [érrea por la que esta comunicada toda Europa, basta con estar en una de las estaciones ile
pasajeros en cualquiera de sus ciudades para observar la gran infracstructura con la que cuenta cada ciudad, que
normalmente cuenta con una logistica y un control preestablecido de horarios y corridas hacia diversos destinos,
paradas y suma o desalojo de mercancia. Cabe mencionar que la intercomunicacion en transporte de carga en
naciones curopeas no es la de mayor empleo dado a que cada pais ticne sus formas de traslado y aunado con un
problema de estandarizacién de los sistemas intermodales de eada pais (Colomer, J 1996), es decir, los anchos de via,
los elementos téenicos de carga, derechos de uso, cquipe uniforme, entre otros; de manera que cada nacién ha optado
por “mcjores” sistemas de transporte, de hecho en muchos casos el traslado de mercancia se desarrolla por via
lerrestre en camioncs de carga en caminos de asfalto que intercomunican las ciudades y cuentan con los mejores
servicios de apoyo al viajero, tales como restaurantes, casetas telefonicas, tiendas de autoservicio, primeros auxilios,
detectores de alta velocidad, es decir servicios en general.

En nuestro pads, Ferrocarriles Nacionales de México, os la empresa gubernamental que ha tenido of contro), Ia
administracién, ¢l flujo, la disponibilidad de equipo, la infraestructura, la operacién y demis elementos que son
dependientes de los ferrocarriles; donde actualmente hay una gran apertura hacia la iniciativa privada nacional o
extranjera, como una forma de promaver la modernizacidn del entarno ferroviario asi como de impulsar el seclor,
buscando preponderantemente el desarvollo y erecimiento sostenido objetivos del gobicrno del actual Presidente -Dr.
Ernesto Zedillo- para nucstro pais.

Actualmente, el sistema de carga interurbano ha sido restringido por sucesos tan conocidos como la grave crisis
de diciembre de 1994, Ia crisis Asidtica entre otros, con forma de trifico estrecha y escasa.

En el subsector transporte para transporie de carga doméstico tenemos dos modos: el carretero y ¢l ferrocarril;
cn ¢l caso de la via carvelera, es importante reconocer que su uso es mayor, por los costes que implica su empleo a
distancias pequefias y, de casi igual forma con los volimenes transportados, Cabe mencionar fa diferencia de costos
unitarios por Km recorride en cada modo, donde se favoreec el ferocarril en grandes voldmenes y grandes distancias;
a pesar de que por carretera se ticne ¢l control logiatico en tiempos de traslado. Por ejemplo, si una empresa desca
mover Accite Vegetal de Sonora a Monterrey, el cliente debe cvaluar [a contratacién de pipas y entregar el producto en
3 6 4 dias y esperar que el producto no sea rebado o ¢l camionero sea deshonesto (facturas no hechas, robos, otros),
asimismo la empresa pude evaluar el envio del producto por tanque de ferrocarril, con una tiempo de cntrega de [0 a
12 dias, pero en un volumen mayor. En fin como puede observarse la evaluacién de cada sistema depende de fas
caracteristicas de tiempo, candidad, servicios, costos, elc. con base en la eual se toma la decisién final.



25
2. HERRAMIENTAS PARA EL CONOCIMIENTO DEL SECTOR. PARTE UNO

2. HERRAMIENTAS PARA El CONOCIMIENTO DEL SECTOR.

Con base en obtencr un diagnéstico fidedigno y lo mis cercano posible a la realidad, hemos buscado hacer un
andlisis de la situaeion actual del seclor ransporte, mismo que arroje los elementos dominantes ¢ imperativos asi
como los causales; de manera que hemos utilizado algunas herramientas, que a continuacién se presentan.

2.1 Modelo Conceptual,
Este modelo s presenta en el cuadro 11, 2.1 en la scecidn de los cuadros de referencia.

Con buse a este modela, se presenta una forma de andlisis de Ta sitwacién actual, de la interaccién y de la
dindmiea de los sistemas (Zenén, A. 1993) dentro y fuera del sector transporte.

Las operaciones cn cste sistema se expresan como un proceso de transformacién de entrada y salida, donde
cada entidad es abstracta y cambia mediante la dindmica propia del proceso.

Cabe hacer mencion de que udn los medios de transporte para exportacién e importacién, implican costos
diversos, donde la variable que influye cs el costo de oportunidad o de requerimiento del producto, que asociado con
los costos de produccién y forman la parte decisora del{os) modo(s) de transporte a utilizar.

Los objetivos ideales def scetor:

®  Mcjorar y cvafuar Ja calidad de vida de la poblacién mexicana.

® Modernizar la Industria Nacional para mejorar ¢l desarrollo econémico del pais.
e Ampliar y fortalecer cf desarrollo nacional.

Definicién de elementos hisicos:
* Dlimensiones del modelo conceptual:
o Temporal: dnico en el tiempo, desde Septiembre de 1995 a Diciembre de 1998,
o Espacial: como region geogrifica, cn la Repablica Mexicana, con un enfoque de globalizacién de
mercados. .
e Sectorial: como parte de fa economia Nacional.

e La estruclura cconémica del modelo (Sudrez, J. 1995), es la forma de articular los recursos naturales, el
capital, la mano de obra, la tecnologia y otros. La forma en la que interactuan cstes elementos, define el
funcionamiento del sistema conceptual. La “Economia Nacional”, “...es considerada un sistema con sus
respectivas propiedades, es decir, un conjunto de elementos humanos, fisicos y meednicos interrelacionados
y estructurvados, que tienen como propésito procurar bienes y/o servicios para ¢] beneficio de la sociedad”.

¢ Laidea de desarvollo (Sunkel, P. 1990), sc vincula a la prohlematica del subdesarrollo {que representa una
forma de ver y conocer lo que cada nacién es, tiene y de alguna forma, represcnta la estructura que plantea
cada gobierno, para afrontar asi su forma de trabajo en prode generar vias para el desarrollo - para ¢l easo
de los paiscs latinoamericanos- y en pro de continuar dentro de los paises desarrollados o del primer
mundo).

“El desarrollo y ¢l subdesarvello son estructuras parciales, independientes, las cuales forman un sistema
finico, con a diferencia de que la desarrollada esta en funcién a su capacidad endégena de crecimiento -es
la dominante- y la subdesarrollada tiene un caricter inducido de su dindmica -cs dependiente- lo cual se
apoya entre naciones externas como dentro de estas”
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“De esta forma, el desarrollo debe medirse en términos de indicadores ccondmices, seefales y politicos, que
expresen fa magnitud del cambio; no deben formularse en funcién de los requisitos éenico-ccandmicos de
una determinada tasa de crecimiento postulada a priori, sino de acuerdo donde resuliard cierta tasa de
crecimiento, 1ad es el caso del sector transporte, dada la injerencia-y la relacién con el sector productivo del

pais.”
2.1.1 Principales Elementos de Interacein del Sistema.

¢ GUBERNAMENTAL.
Desde principios de Ja presente década, el gobierno ha visto con buenos ojos, e madernizar ¢l actual sistema de
transporle [crroviario, como medida de impulso para el desempeiio de la Industria Nacional, que se vincula
tlirectamente con la economia y el desarrollo de nucestro pais.

Las diversas formas en las gue se ha presentado, planeado y propuesto, han variado a partir del presente sexenio (
1994 - 2000 ); lo que es un hecho, es la mentalidad de apertura hacia la iniciativa privada nacional o extranjera,
de manera que pueda obtenerse el mejor beneficio: lu reincorparacién de tode el sistema férreo (coma elemento
neurdlgico de la productividad nacional).

Mucho se ha hablado de la notificacion de estas concesiones a fa iniciativa privada, dentro de lo mis importante
que han mencionado los medios de comunicacidn se encuentra:
El periadico EL FINANCIERO (Werndndez, ). 1995). “Ferronales, freno a movilizacion de mercancias”,
donde se mencionaba que ¢l pensar en privatizar los ferrocarriles en México serfa una de fas formas de
apoyar ¢l incremento de mercaneias, asimismo se apoya en comentarios del seeretario de esta dependencia,
quien dejaba ver la posibilidad de Ja apertura 2 la inversién privada, para la modernizacién del equipo.
E periddico EL ECONOMISTA (P “érez, B. 1995): “Aprueba la Cimara de Senadores Ley reglamentaria def
Servicio Ferroviario” “Viste hueno de la Comivida Nacional Bancaria y Valores”.

E} papel del gobierno (Porter, M. 1986), es muy importante pues pucde influir en la ventaja competitiva de uno o
varios seclores 6 en la afectacion de otros, Por ¢jemplo:

Apoyando fa politica educativa: que implica una ventaja constante en erccimienlo, para compelir con
téenicas especializadas y avanzadas, mejorar directamente la economia de un pais. Es la mejor forma de
competir y de prepararnos para el futuro inmediato.

Fortentando Ia politica en Ciencia y Teenolagia: como una economia en crecimiento, Ya cual exige un nivel
creciente de tecnologia, de manera que no sélo apoya a una empresa, apoya a todo un seclor y a sus
conexos, al menos e esta forma el gobicrno debe buscar el financiamiento de proyectos y eventos que
formen este tipo de elementos de desarrollo, De hecho, el principio esencial es tratar de crear una politica
de innovacion, y no una pelitica de ciencia y teenologia,

Aerecentar Ia politica para Iz infraestructura: Dado a que para mejorar la industria de una nacién, es
necesario modernizar la infraestructura y mantencrla en constante mejora, aundndolo con la iecnologia
moderna y los elementos de informacién especializados en cada sector de la industria. Uno de los mejores
apoyos para este crecimiento son los agrupamientos y organizaciones de cada ramo, de manera que cada
uno puede optar por sus propios medios de mejora.
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Desarrollando I politica de capital: La mejora de la cconomia requicre de capital a un costo moderade por
medio del sistema bancario o mercados de capital, de manera que pueda fomentarse la inversién para of
aumento de la productividad. La politica fiscal es otro método importanie para fomentar o disminuir ¢l
ahorro. Asimismo, los incentivos fiscales son grandes ayudas para promover la mejora de un sector,
haciendo que Jas empresas bustuen realizar proyectos en base a las ventajas econémicas.

Incrementando la politica de la informacién: La eantidad y la calidad de informacién disponible en una
macién liene una creciente importancia en la competencia internacional; ademds es importante para
conocer y establecer la realidad de 1a competencia en cada sector y Ia forma de acceder a otros mercados,
tecnofogias y toma de decisiones mds acertadas, de manera que se muestren oportunidades, necesidades y
amenazas, El gohierno debe fomentar la difusion de estadisticas e informacién, para apoyar la mejora de
los sectores.

E} papel més adecuado para el gobierno es el de impulsor y retador, es decir, transmitir y potencializar cada
uno de los sectores olreciendo herramientas necesarias para competir,

La mejora ccondmica va de acuerdo a fa medida en la que se van mejorando la cantidad y ealidad de los
factores que se crean para fomentar los diverses sectores. Todas las empresas deben tener interaccién
constante con perfeccionamiento de recurses humanos, conocimientos cientificos, de informacién econdmica,
infraestructnra y varios ms, que con el paso del tiempo deben fomentar la competencia de cada empresa y el
relorzamiento de los sectores industriales.

PROGRAMAS DE DESARROLLO FOMENTADOS POR EL GOBIERNQ (PND).

I. Et PLAN NACIONAL DE DESARROLLO (1995 - 2000), (EUM, 1996), emitido por ¢l gohierno mexicana,

plantea la forma de Nevar 2 eabo el desarrolle donde menciona:
“ Se buscard atraer capitales, para lo cual debe haber:
* Condiciones de estabilidad y certidumbre de la evolucién econdmica y financiera.
¢ Tipo de cambio real y estable.
* Rendimicntos reales de inversién estable y atractiva.
® La inversion Nacional tendrd el mismo trato que la extranjera,
¢ Promover mayores plazos a captacién financiera,
® Brindar seguridad juridica a la inversién direeta, nacional y extranjera.”

2. Por otre lado, el PROGRAMA DE DESARROLLO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES (1995

- 2000) (EUM, 1996).

Con tas aceiones planteadas, el pais contard con un sistema nacional de transporte ferroviario eficiente y
seguro; asicomo con una infraestructura moderna en materia de sefalizacion, 1elecomunicaciones, equipo
de arrastee y tractivo gue contribuya a alcanzar mis altos niveles de productividad, confiabilidad y
eompetitividad en el resto de Ia actividad econémica....”

Como comentario final, cabe resaliar la importancia del gobicrno para el desarvollo de este sector, dade a que
sin €, el sector seguiria en un letargo, de cllo es bueno mencionar que habrd un impulso muy fuerte a la
inversién privada en el sector, para los siguientes afios; ya sea por politica, por economia, o por la bisqueda del
desarrollo del pafs, lo cierto es que el gobierno ha decidido apoyar su desarrollo ¢ inversién. De esta forma es
uno de los elementos del sistema que delinen directamente el crecimiento de este sector.
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TRATADO DE LIBRE COMERCIO.

El tratado firmado prevée una desreguiacion paulatina de aranceles paca sectores varios coma el texiil,
autopartes, petroquimica sccundariz, agricultura, transporte y olros; Jo eval implica un crecimiento en fa
demanda de este tipe de servicio y el erecimiento econdmico del comereio internacional que ello implica.
Asimismo, es evidente que dado a la distancia actual entre el ferrocarril mexicano y el ferrocarril
estadounidense, hay una ventaja del ferrocarril con respecto al autotransporte.

De esta forma, ¢l gobierno, busca dar un impulso signilicativo para reincorporar ef sistema de transportes a la
vida econdmiea del pais; por ello la politica gubernamental hacia el proceso de reestructueacién del sistema
férreo nacional, deberd contemplar el T.L.C. (Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos y Canads),
huscando apoyar a sus socios comerciales en virtud del crecimiento de la comunieacion via lerrestre, por cl
medio mds utilizado en Estados Unidos y en segunde plano para Canadi en cuanto a transporte de carga. De
mancra (ue este apaye al crecimiento del sector, sirva para wnir lazos comereiales v plantear a la Indusiria
naciona) y extranjesa, medios mis eficaces v con mejores elementos de intercambio comercial, asimismo de
apoyar fa tendencia comereial de globalizacién,

TECNOLOGIA,

Muy bien se ha definido al presente siglo de fa revolucidn tecnolégica, donde la vida ha tenido un desarrollo
cambiante con hase en diversos inventos, creaciones y descubrimicntes en la ciencia; de esta forma cada
innovacién ha side un nuevo parimetro de crecimiento y de plancacién de las naciones, por ende las empresas
que san parte de un desarrollo productivo.

Las apariciones o ereaciones de nuevos elementos demandantes de servicios, implican un mejor control y
enfoque de los servicios de transporte. De esta forma, las empresas se abocan en ofrecer un completo servicio
que implica un proceso de innovacidn y adecuacién a las diversas necesidades de los demandantes: sistemas
para la carga y descarga, cajas especiafes para el sistema de transporte de carga aérea o movimiento
intermodal; aunado a eslo, es importante considerar los elementos administratives y su mismo proceso de
recstructuracién con respecto a la eficiencia del servicio y el complelo trabajo informativo v de control.

TDIOSINCRASIA,

Dado a V2 complejidad de la idiosincrasia mexicana, salpicada entre hispana, indigena, francesa, inglesa,
alricana, entre otras, tenemos como resullado una forma de ser sus geaeris, a la cual se le deben publicaciones
editoriales (Moreno, F. 1986 y Riding, A. 1990}, (entre otras. Esta forma de ser, de pensar y de vivir, implica ¢
mayor reto para la inversién potencial extranjer, ademds de ser siempre inesperada, influyen dircetamente
en la forma de hacer negocios. El inversionista extranjero esta acostumbrado a inverlir en pasos, se piensa en
la ideologia, [a idiosincrasia pero nunca se sabe lo costosa y dificil en cuanto a aios de aprendizaje.

POLITICAS AMBIENTALES MUNDIALES,

En las dltimas décadas, han surgido grupos diversos en favor de crear una conciencia mundial por la proteccién
del ambiente y el reciclado de materiales Estos grupos son normalmente ne gubernamentales y a medida que
los gobicrnos de eada nacién han tomado cartas en el asunto, ha sido posible crear o transformar dependencias
gubernamentales con la tarea de vigilar y salvaguardar la ecologia de cada pais.
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En paises del primer mundo, este clemento ha tomado una conciencia preponderante y vigila la adecvacién de
los sistemas de vida con los sistemas de reciclaje o de desecho nataral mediante una conciencia nacional y una
educacién lamiliar, de manera que el uso de hasura es una forma de rewtilizar la energia y promover un ciclo
de vida con afectacién natural. Tal es el case de Suiza, donde la basura debe ser entregada compacta y
separada en orginica e inorginica, asf como entregada en lugares especificos exteriores de cada casa y en
hotarios predeterminados; de manera que cada persona esta educada a realizar estc lipo de tareas por hien
personal y por bien comiin, es decir, una norma gencralizada en la concieneia social para el hienestar comdn,

De csta forma, la conciencia ecolégica y la proteccién del medio ambiente han dado la forma de crear, de idear
y de proponer nuevos disefios y nuevos clementos quc fomenten esta idea general de crecimiento en la
comunitad mundial. De maneea que al ticmpo irdn surgiendo junto con la innovacién tecenoldgica elementos
de transporte mis cficientes, dptimos y que contemplen fa conciencia eeoldgicn, Asimismo de aaevas formas de
mereadoteenia para cada modo de transporie.

TENDENCIAS ECONOMICAS ¥ POLITICAS.

Los parsmeros internacionales deben ser una base para implementar objetivos y politicas para cada sector de
cada pais, dado a que en funcién de estos lineamientos girard la cconomia mundial y la forma de trabajo
organizado, es por ello, que el pensar en planes de desarrollo, nos indica una forma tendiente paralela al
desarroilo econgmice nacienal y mundial.

Actualmente existe una tendeneia econémica mundial hacia la globalizacion, algunos de los elementos que
vivimos son e crecimiento de la manufactura subeontratada internacionalmente (por cjemplo los
clectrodoméstices de la marca ZENITH, que son en su conjunto un ensamble de paries que se realizan en
diversos tugares de} mundo - paises que producen a los costos mis hajos -, de manera que of producto final
esta elaborado en diversas naciones pero ¢l pais ensamblador es al que se le adjudica el “origen”), fa
implantacién (Antin 1.P. 1995) de acucrdos en mercados regionales (Unidad Econdmica Europea, ef T.L.C,
entre otros), ¢l producir para un mercado mundial no sélo nacional, el erecimiento de las empresas
teansnacionales, el derrumbe de las barreras sociocconémicas y gubernamentales (Alemania, Repiblica Checa
y Repiblica Estovaca, URS.S. ) con predominancia en ef patrén consumista.

SUCESOS SOCIALES.

Inmersos dentre de una época de cambios sociales y politicos, México al igual que los paises en vias de
desarrolle (con una dependencia directa del tipo de vida y modelo econémico que su gobierno busca), ha sido
un pais con una influencia directa del mercado  extranjero, donde cs importante reconocer la estructura
gubernamental come aparato regulador y promotor de la legislacién de los diversos factores que promucven e}
desarrollo econémice y social,

Es por esta vinculacion a fa vida socioccongmica del pais, que la serie de sucesos politicos y sociales lienen una
directa injerencia en tos mercados y en la vida industrial; de esta forma fa sociedad y la estructura econdmica
han tenido una influencia sobre Ja oferta y demanda en los mercados de capital y la vida en general de la
sociedad mexicana, Ejemple de cstos hechos son las devaluaciones, muertes politicas, levantamicntos armados,
desigualdad socia) y de oportunidades, incredulidad en la estructura politica, fa paz social, entre otros. De
manera que la sociedad ha sucumbido los efectos de este estrecho vinculo entre los sucesos y tos mercados,
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o MODAS.

La influencia mundial, la vida social y los clementos mencionados come {a innovacidn tecnoligica, los acuerdos
de mercados y politicas en globalizacidn, asi como fas tendencias hacia la vida “light” en armonfa con la
nataraleza y la conciencia ecolégica, sen algunos de los ejemplos de modas que existen a nivel mundial y
representan una forma del comportamiento humano, mismo que infiere en la industria, Ta sociedad y en los
dliversos sectores econdmices, de manera que la vida de cada narién tiene una influencia directa con formas y
tendencias en hoga a lo largo del tiempo, con una estadia irregular y determina gustos, formas de trabajo,
organizacioncs, [éxicos, estilos de vida, entre otros, es decir: una pasién comiin entre cierlos scetores y tiempos,
Es de hecho una forma indirecta pero muy importante a considerar como parte de la influencia en ¢l
conocismiento de la dindmica de los sectores industriales,

2.2 Diagrama Causa - Efecto.

Con base en el planteamiento estructurado del diagrama de Ishikawa (Sdnchez, G. 1992), ver este esquema en
¢l cuadre 12, 2.2 en la seecion reflerida.

*  FEn sintesis:

La situacidn actual esta dada por ser Ferrocarriles Nacionales de México una empresa gubernamental una
empresa con equipo operable y obsoleto tanto de arrastre como tractivo; durante los dltimos afies ha perdido
paulatinamente mercado y es para muchas empresas una gran estruetura con poca movilidad y atencidn adecuada,
ha perdido eredibilidad industrial y dia a dia las empresas que formaban parte de su mercado, estin dejando de
trabajar con ella sin impartar su rentabilidad, pues comenta un vsuarie (Portugal, Z. 1997): “...nosotros estamos
conscientes de 1o rentabilidad del ferrecarril, sobretodo en nuestra distancia de traslade Guadalajara, Jalisco -
Ciudad Hidalgo, Chiapas o a Estades Unidos, pero el problema de costos, el tiempo de traslado, la inseguridad, la
falta de una adecuada atencién y servicio al cliente y otros factores, han influido en que enviemos la mayor parte
de nuestra produccion por carretera...”.

e Listado de causas principales:

1. Escasa inversion pablica.
Poca inversién privada,
Empresa Gubernamental.
Incumplimiento en tiempos de traslado.
Infraestructura con pocas innevaciones.
Flemente importante en la revolucién de 1910.

LS

L e w
h by b

Corrupcion.

Poco eonocimiento de las necesidades en el sector Indusirial,

. Inseguridad en fa integridad de los materiales de trastado.

10 Lenta atencién a reclamos y solicitudes legales.

11. Carros de ferrecarrif y locometoras en regulares condiciones mecdnicas.
12, Carros de ferrocaril y locomotoras en regulares condiciones fisicas,
13. Pagos de multas por use de vias piblicas.

I4. Pecas empresas privadas competentes en el sector.

RSN

Causas Genéricas: INVERSION, HISTORIA, EMPRESA GUBERNAMENTAL, CONDICIONES FiSICAS,
INTEGRIDAD DEL SERVICIO.
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2. HERRAMIENTAS PARA EL CONOCIMIENTO DEL SECTOR. PARTE UNO

¢ La expeclativa:
Desde el punte de vista del objetivo interactuante def esquema sistémico presentado y del servicio que se
espera recibir, lenemos:
1. INTEGRIDAD DEL SERVICIO.
2. CONDICIONES FiSICAS Y OPERATIVAS DEL EQUIPO.
3. EMPRESA GUBERNAMENTAL MAS AGIL EN SOLUCION DE TRAMITES Y
DOCUMENTACION VARIOS.
4. INVERSION CONSTANTE EN LA INFRAESTRUCTURA  (TALLERES, ViAS,
INNOVACIONES ).
5. INNOVACIONES TECNOLOGICAS PARA CADA PRODUCTO A CARGAR.
6. SEGURIDAD EN LA INTEGRIDAD DE £.A MERCANCIA AL VIAJAR.
7. INNOVACIONES EN SERVICIO0S.

8. TIEMPOS DE LLEGADA MAS EF1CIENTES.
2.3 Teoria de Iz dindmica del sector actual ¢ Interaccion de Sistemas def Modelo Conceptual.

Basados en los clementas identificados, en el marco concepiual ¥ en las herramientas anteriores, hemos
identifieado elementos que influyen de manera directa en ¢l scetor y otros clementos que influyen ¢n el entorno, de
manera que el papel del Gobierno (en México), con los programas de Desarrollo y los incentivos industriales, tiencn
una importancia fundamental para apoyar el crecimiento estratégico de las vias neurilgicas de comunicacién y de
apoyos para fomentar el ereeimiento econdmiico del pais.

o La evolucién del movimiento deméstico de carga por mode de transporte,
En la siguicnte grifica puede ehservarse el decremento de fa demanda del servicio férree a teavés del tiempo, a

continuacién se presenta el movimicnto doméstico de carga por modo de transporte (IMT, 1996), (en millones de
toneladas):

MODO DE 1980 1983 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 T(MA

TRANSP,

Carretera 253 2781 2031 2910 204 299 309) 315 328] 341 3670 3%
Ferroviario 69 74 o4 o0 3 57 5 3 4 ¥ 0 -2%
Maritimo 29 231 26 23 26y 270 280 30 32 N A%
Aerondiutico 0.1 Gi1f 0.1 0.1 [T A R T R N A N o1 -1%
Total 351 373 363, 3801 3800 383, 391 397, 4040 4220 MB) 2%

Doméstico
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De manera fue es evidente que el transporte de carga por el modo ferroviario, ha tenide un decremento en la
demanda de servicio, veamos la siguiente grifica:

EVOLUCION POR MODO

@
1]
g
B
[-3
c
8
L]
o
0
£
2 ~—e¢— Carretera
= —m— Ferroviario
0kt * ¥ S : ._;_, P i Maritimo
o (o] 0 [{+] ~ w0 [« 1] [=] - o om .
e & =B @ 92 9B 2 2 & g g ----Aeronadico
- - - - - — - -— - - = .
1980 - 1993

A continuacién presentamos una dindmica segmentando por partes su interaccién dentro del setor (para
obtener una mejor vision, favor de ver el mapa conceptual en ol cuadro 11, 2.1 en la seecién de los cuadros de

referencia).

Parte 1. De inicio.
Cada ente (empresa, proveedor, cliente...) que desca trastadar un insumo o producto con un origen y un
destino, se convierte en el principal agente de la cadena de traslado, donde - como ya se ha mencionado -
depende de dos bases fundamentales:
1. Caracteristicas generales y particulares del objeto.
2. Cantidades del mismo.
Con base en estos puntos, el ente debe pasar a la fase decisora de envio, cn esta fase es indispensable conocer,
evaluar las ventajas y desventajas dc los siguientes puntos:
1. Eftiempe de trastado.
2. El cuidado de traslado.
3. Elcosto.
4. El ndmero minimo y méximo.
5. Laseguridad del producto,
6. El control.
7. Otros.

Ante ello, ¢ ente debe decidir ¢f punto optimo en Ia relacién beneficio-costo para el interesado -ente
empresa- de manera que el sistema se comporta con hase a las caracteristicas mencionadas y una relacién
bilateral entre cada clemento de traslado, ¢ ente llega a obtener el traslado como lo desea, dado a que cada
modo es independiente el une del otre, pero ne mutnamente excluyentes.
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2. HERRAMIENTAS PARA EL CONOCIMIENTO DEL SECTOR. PARTE UNO

L teaslado es un punto de tabajo y operacian de materias primas y productos quee mueven toda la cadena
econémica de la Industria, es decir con base en una bucna toma de decisién ¢l sector iransporte Wrabaja y debe
fomentar los servicios que dependen para ofrecer el mds alto punto de eficiencia hacia los usuarios -
independientemente del modo de transporte que elija el ente-.

Farte 2. Del modo.
E! modo de traslado es la forma en la que el ente debe contemplar la eficiencia del traslado, la cual en
gcasiones es conlinua o discreta,
Ef sistema cuenta con 4 modos (Antin, L1 1995) que ofrecen la siguiente:

Aéreo: Disponibilidad de Acronaves,
Operacién dia y nache, asi como el uso de terminales para carga y descarga,
Coordinacidn entre los agentes de carga y distribuidores tervestres.
Ofirecen la posibilidad de control logistico.
Tarifas fijas per peso.
Cuidado en el manejo de mercancia si asi s¢ indica.
Coslo alto en la relacién cantiad- espacio.

Carretera: " Un sistema de carreteras pitblivas y federales.
Constracetdn de nuevas carreleras.
Rutas diversas de trasladeo.
Costo de consolidacidn o carro completo.
Servicio directo a usuarios,
Mejoras técnicas en los disefios de carga y transporte, especializados en los productos.
Equipo de recepeién especial.
Sistemas de control para facilitar su administracién.
Costo medio en la relacién cantidad-espacio.

Férreo: Coordinacion con agentes de otros modos de carga.
Capacidad para mover grandes voldmenes.
Distaneias variadas en ruta deatro de Ja red nacional o internacional.
Nuevas tecnologias aplicadas al producto a transportar.
Operacién de servicio especiales en niimero de carros.
Costo bajo en Ja relacién cantidad-espacio.

Maritimo: Grandes volimenes de carga.
Costo bajo en la relacién cantidad-espacio.
Grandes distancias de recorrido.
Servicio preponderantemente internacional.
Innevaciones tecnolégicas para el traslado, carga y descarga del producto.
Sistemas de eontrol.
Posibilidad de coordinar con otros agentes de otros modes de traslado.

Cada modo tiene sus implicaciones negativas o vicios oculles en sus sistema, pero son también puntos que el
ente debe estahlecer, conocer y valorar dentro de su modelo decisor de traslado,
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Yarte 3, De Jos agentes modales .
E) ente puede decidir combinar una seric de modos de traskado para cficientar su traslado o porque asi lo
requiera, esto implica conocer las mejores opciones que cada mode ofvece, los mejores proveedores y sistemas
de control, el ente debe estar consciente de los servicios y la optimacién que le ofrecen. No hay un limite en los
elementos a mezclar, pero implica un mayor grado de especializacion en el tema. Estas relaciones son
especificas entre Jos diversos modos nacionales o internacionales, hay patios de intercambio de mercancia y
lugares donde puede dedicarse espacio a un Gnico modo.

En fa actualidad hay empresas que se dedican a dar el servicio puerta a puerta, no importando el modo a
utilizar (no dependicndo de ello completamentc), ni el lugar de inicio y destino, aunque es obvio el costo del
servicio; ¢s un complcto apoyo al ente en control y comercio entre los usuarios.

Parte 4. Del entorno.

Los elementes que influyen de manera indirecta en esta cadens, son los marcados en el modelo conceptual e
influye poco a poeo en una forma de trabajo, es decir en elegir un modo u otro de traslado me referiero a las
modas: de la época {normalmente por falta de informacion o especializacién); innovaciones teenoldgicas: con
mejoras que eficienticen el traslade; politicas ambientales: londe por informacién y conciencia ecolégica se
cuide utilizar un modo u otro; Tratade de Libre Comercio (T.L.C/NAFTA): que influye directamente en ol
waslado de mereancia dependiendo de las condiciones de recepeidn-entrega y los aranceles que se pucdan
eliminar en la optimacion el proceso; Desastres naturales: deben ser contemplados y formar parte del modcle
decisor para evitar contingencins; Idiosinerasia: infiere en las diversas regiones de recepeibn-entrega-traslado,
es un clemento cultural importantisimo; Tendencias econdmicas y politicas: que apoyan diversos sistemas de
traslado para fundamentar servicios; Tendencias de comercializacién globales: yue forman un conjunto con
formas de comercio en las nacioncs; Obsolescencia: que influye dircctamente en el uso de equipos,
infraestructura e inversién, dependiendo de ello es ¢l uso y prioridad que el ente decide dar al medo; Succsos
sociales: son sicmpre impredecibles pero forman una contingencia que cuidar; Programas del gobierno: es uno
de los puntos més importantes pues de este depende ef apoyar un mada u otro {en un modelo ideal, debe
apoyar 2 odos), de manera que pueden haber ventajas en el uso de eada uno.

Por otro lado, los programas de crecimicnto en cl Sector Comunicaciones y Transportes, van encaminados a
apoyar la inversién privada y dar a las empresas un crecimiento sostenido y un apoyo para su crecimienlo y
competencia Internacional. De tal suerte que al corto y mediano plazo se formardn nuevas necesidades, ruevas
demandas y nuevas empresas que busquen satisfacer dichas demandas, con elfo se irdn creando nuevas
tendencias tecnolégicas sunadas a las presentes en lecnolégia ¢ innovaciones cientificas, mismas que se
aboquen al desarrollo de nuevos mercados y de la competencia inter-mercados.

Dentro de los clementas que trabajan como nexos se encuentran los sucesos sociales, las modas, la idiosincrasia
y fos desastres naturales, que van ajustando cada uno de los programas planteados por los gobiernos hacia la
realidad nacional en bédsqueda del desarrollo del pais. De esta forma, todos los elementos internos y externos
del marco regulatorio nacional e internacional, forman la realidad actual en una dindmica constante: el
cambio. Este cambio es una de las tareas que conformamos todos los sectores industriales, es decir, el fomento
a nuestras empresas, a nuestra industria y a nuestro sector en particular fomenta la competencia y la sana
espiral al crecimicnto mediante el enfoque de la satisfaccién de las demandas en los mercados inleractuantes.

La dinica forma que este cambio, fenga una direccién, es la innovacidn hacia esas nuevas demandas.
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Parte 5. Del ente “como decisor” (Porter, M. 1994) .
Cada ente conlleva una serie de actividades para la realizacién de sus hicnes o servicios; cada una tiene una
actividad especifica, es decir un valor escencial llamado "valor agregado”, de manera que cada departamento
de un ente (empresa), suministra en diversos grados de importancia y cantidad, parte del contenido total del
producte o servicio final. Ver cuadro 12, 2.3 en la seccién de cuadros en referencia,

‘ La forma en la que cada parte de la empresa agrega su porcién de valor esta definida por las politicas,
estrategias, conacimiento def sector, economias, enlre otros, de manera quc el grado de valor final del bien o
servicio debe ir dirigide hacia el ohjetive de la empresa.

La cadena de valor de cada ente va dirigido a un mercado especifico y en base a clla, se define el costo del bien
o servicio, ¢l precio del mercado y los mdrgenes esperados de ganancia; de tal suerte que el sector de
comptencia de cada ente atiende 2 neeesidades similares hajo diversos esquemas de cadena de valor.

Dentro de Ja cadena de valor existe inmerso el esquema presentado anteriormente (1.3 formulaciva de la
problemitica, pagina 29 ), dado a que es la unién de requerimicntos, produceién y venla, dentro de fos
departamentos del ente.

De manera que es may factible identificar dos Lipos de operaciones en el ente:
1. Todas aquellas operaciones gue el ente puede controlar.
2. Todas aquellas operaciones que el ente No puede controlar.

En cuanto al primer grupo pueden centrolurse costos y gastos hasta cierto mirgen que pueda ser mancjable
para la operacién de la empresa; en el caso ddel segundo grupo los costos a pesar de ser conocidos en un mérgen
relativo, son coslos nermalmente sin margen indefinible.

Fl costo de transporte entra en el segundo grupo pues el traslado de insumos o productes bajo los sistemas
actuales no ha tenido control, esto implica conocer el sector, sus implicaciones, beneficios y alecciones,

La parte del ente que debe conocer las ventajas y desventajas es precisamente aquella que vincula al ente en el
scctor transporte, En la medida en que el ente tenga la experiencia y desarrolle modelos de diagnéstico del
sector hacia las cawsas que puedan influir en “el mejor medio e use de transporte para la empresa” a esta
cualidad Hamamos “Ente decisor”.

En la practica, hay entes que tienen mejor capacidad como decisores estos son los que normalmente tienen un
departamento especifico del tema, en cambio hay otros entes gue se dejan llevar por la decisién del ducfio o ef
primer acercamiento del proveedor, sin hacer juicio alguno.

e manera que esto sea cn cada empresa, el ente decisor es el principal actor en el sector transporte, ver
marco conceplual presentado anteriermente (2 Herranicntas para el conocimicnto del sectror, pagina 32}, de
tal suerte que el decisor da movitidad a los engranes de cada relacién modal, es decir, de | cconomia del
seclor.

Como se ha dicha, el sector transporte se encuenira dividido por 4 modos de transporte, eada uno tiene sus
propias earacteristicas (modelo conceptual), eada uno es requerido por sus caracteristicas de trabajo y servicio,
| satisfaciendo asi necesidades comerciales, prioridades, estrategias empresariales y de competencia.
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Si pensamos en un medelo ideal de transporte (1al como se mostrd cf modelo coneeptual), podemos decir que
los modos de transporte deben responder por tierra, aire y mar a {as necesidades de so demanda de mercado -donde
existen por naturaleza dichas necesidades-; en ta realidad son pocas o al menos deberian ser pocas las ocasiones en
las gue una carga se mueve en un modo que no es el indicade, de hecho para que esto suceda, debemos tener
condiciones adversas o que limitan el uso “natural” del modo de transporte.

En México hemos tenido ese problema en varios modos, conflictuindose ¢l uso de las vias de transporte,
principalmente por la reglamentacién bajo la cual se encuentran.

£n el caso del ferrocarril es importante reconocer las causas que han originado tener un sistema ferroviario
viejo, obsoleto y que normalmente limita la eficiencia de la industria que le utiliza,

Actualmente o scclor transporte tiene las siguientes nuevas dado a la apertura de las empresas
administradas por el gobierno mexicano hacia el sector privado (Pérez, B. 1996):

¢ Puertos:
En 1995 se emitieron los lineamientos para vender el equipo y concesionar hasta por 20 afios a empresas privadas
las instalaciones portuarias.
Sc adjudicaron a empresas privadas cuatre 1erminales de contencdores y seis terminales de usos miltiples en los
puertos de Maazanillo, Allamira, Veracruz y Lizaco Cdrdenas; mismas que han sido otorgadas a empresas
mexicanas asociadas a consorcios extranjeros para su operacién,
En julio pasado se asigno la Administracién Portuaria Integral de Acapulco a TMM, asimismo en 1996 pasaron a
manos privadas los puertos de Tuxpan, Guaymas, Ensenada y Topolobampo.

o Ferrocarriles:

En noviembre de 1995 se publics la Ley y los lineamicntos para concesionar los Ferrocarriles Nacionales de
México, dividido en tres empresas regionales, una terminal central y més de 49 lineas cortas. Se registraron mis
de 80 empresas para participar en este proceso.

Actualmente han sido publicadas las bases para Ia licitacion del Ferrocarril del Sureste, al mismo tiempo que fa
rita Noreste fuc concesionada a TFM (Transportacién Maritima Mexicana-Kansas City Railroad); la ruta Pacifico
Norte y la linea corta Ojinaga-Chihuahua-Topolebampo se concesioné a FERROMEX (Grupo México-Union
Pacific-1CA); la ruta corta Fervocarril Escalén-Cd. Frontera fuc concesionada a PEGAN (Pefioles-GAN); el
ferrocarril transismico Coatzacoalcos-Salina €ruz no sera concesionado y el gobierno lo manejars; finalmente el
Valle de México serd el éltimo en licitarse. Para mayor referencia favor de ver ¢ “mapa ferroviario” en la seccién
de fos cuadros de referencia.

e Carretcras:
Unicamente se han reestructurado 10 concesiones carreteras de un total de 51. Todavia no se concluye el nuevo
esquema de concesiones, en septiembre de 1995 se adjudicaré cf primer tramo privado.

¢ Aeropuertos:
Este es el sector que menos avance ha representado cn lo que va del sexenio, dnicamente se ha publicado la Ley de
Aeropuertos, pero ninguno de sus reglamentos est4 listo.
La Ley establece que serdn concesionados a empresas privadas los 48 aeropuertos y tres terminales de
combustibles que hay en cf pais, con un valor cercano a los 200,000 millones de délares. El gobierno aiin no decide
si los venderi en paquetes, en forma individual o en rondas de subastas.
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Dado lo anterior, queda demostrado que el comercio internacional de México (en toneladas o volumen), esta

principalmente regido por el transporte maritimo; el transporte por carretera le sigue y finalmente el transporte por
ferrocarril.

E} caso gencral muestra que el transporte terrestre (ferrocarril més ¢l carretero), es un transporte (ue mueve
la carga de manera doméstica, asf como de sus puntos de llegada o salida, lo cual implica el gran uso de este medio
como uno de los ms interesantes de! transporte de carga en general.



PARTE DOS.

“La humanidad, que no pudo conformarse con las estrechas dimensiones del Orbis
vedus, qque dejd atrds las columnas de Héreules y lanzé a Colén al continente americano;
de la misma maners que procuraba esparcirse, buscaba los medios de comunicarse entre
si y de burlar el tiempo y la distancia. La imprenta, ef vapor y el ferrocarril llenaron este

ahjeto. ”

{“El FERRO-CARRIL". noviemhre de 1867: pag 31, recopilacion del libro “Caminos de Hierro™. edicidy limitada,
1996, Ferrocarciles Nacionules e Méxieo, libro presentade en febrero de 1997 on of Medzar dol Castille de
Chapultepee, México).

“Durante la segunda mitad del siglo XIX, Ta sicrra, la costa, el desierto y las ciudades de
nuestro pais fueron escenario de la apertura de nuevos caminos por los que ef progreso,
¢l wansporte v ¢l comercio avanzaron con ¢l impulso de las miquinas de vapor, a las
cuales representaban la voluntad de construir una nacién que integrara historias y
potencialidades entonces dispersas.”

(“LOS DIAS DEL VAPOR', por Lic. Jorge Tamave, pag. 13, editaddo por Ferrocarrifes Nacionales de Mexico, Musen
Nacional de los Feerocarrifes, Consejo Xacional para la Cutrura ¢ lus Artes v of lustitinte de Antropologis o Wistorin,
199).

38
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RESUMEN DE PARTE DOS,

En esta parte, se presenia y explica detalladamente of sistema de transporte Ferroviario, de manera que una
vez identificado ef sector trunsporte de carga, se pacda eonocer ba imporiancia de este medjo.

Estas generalidades, que van desde la jurisdiccidn, organizacidn de l empress, divisiones de trabajo (en la
Repiiblica Mexicana), los mapas de las rutas, I geografia principal donde da servicio, sistemas de control, las
generalidades téenicas de sus caminos: durmientes, tineles, puentes, desagues, entre otros; de Jo cwal se da uns vision
geaeral.

También se presenta by forma en la que el ferrocarvil ha sido separado para su concesionamiento hacia su
reestructuracion, Se mencionan las generalidades con las que cuenta cada una de las regiones en cuanto a estaciones,
axtensiones de via, tino de servicio que pudicse prestar a empresas, puertos y fronteras ( Empresa Ferroviaria del
Pacifico Norte, Empresa Ferroviaria del Noreste, Empresa Ferroviaria del Sureste y la Terminal del Vafle de Meéxico.

Por otra parte una vez identificado al prestador del servico, Ia investigacion se enfoca en Ia problemitica del
reparto de carga, eatee ¢l autotransporte y el ferrocarril, el eusl muestra una forma de andlisis para identificar ¢l uso
del ferrocarril en el presente, es deeir, en una mezela de productos y servicios.

Finalmente y con base en lo anterior, se presenta una vision prospectiva de cste medio de transporte y, dudo
a que somos un pais en viss de desarrollo, Ia afectacidn de el presente estado “la desincorporacién de los sistemas
feroviarios” en otros pafses. De manera que con esta vision y con esta puerta se da un acercamiento general y los
principales pantos a fivor de los cambios en el sector de transporte y que podrin ofrecer una ventaji competitive con
la reestructuracidn,
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3. SITUACION ACTUAL DEIL SUBSECTOR TRANSPORTE DE CARGA.
3.1 Generafidades del sector transporte por via férrea,

Generalidades téenicas y organizativas,
La red nacional de carreteras esta constituida por ocho fracciones (FNM, 1995):
1.Ferrocarriles Nacionales de México.
2.Ferrocarriles del Pacifico.
3.Ferrocarril Chihuahua Pacifico.
4.Ferrocarriles Unidos del Sureste.
5.Ferrocarril Sonora - Baja California.
6.Ferrocareil Coshuils y Zacatecas.
1.Ferrocarrit Tijuana y Tecate.
8.Ferroearril Occidental de México.

Todas trabajan hajo la administracién, reglamentacién y operacion de Ferrocarriles Nacionales de México, que
constituye un organismo piiblico descentralizado.

Para su funcién hay una estructura organizativa compleja de acuerdo con las necesidades de cada region por
exlensién y movimiento de trifico. La autoridad méxima esta representada por ¢l Consejo de Administracién. Como se
trata de empresas oficiales, los Consejeros principales son funcionarios del gobierno gue estin designados por
reglamento.

La Jurisdiccion esta dada en zonas de inspececién como sigue, se sefiala la residencia y las rutas:

e Zona I: Residencia: Hermosillo, Son. ; lincas: D, N y H; tramos: Tijuana, Tecate, Mexicali, Pasucalitos,
Benjamin Hill, Nogales, Sufragio, Del Rio, Lomas, Naco, Agua Prieta, Cananea, Nacozari, Empalme,
(ruaymas, Navojoa, Topolobampo. Con 1,753 kms.

o Zona II: Residencia: Chihuahua, Chih. ; lineas: A, B; tramos: Ojinaga, Chihuahua, Topolobampo, La Junta,
Cd. Juirez. Con 1,516 kmns.

* Zona N1I: Residencia: Monterrey, N.L.; lincas: B, F, My MA; tramos: Saltillo, Nueve Laredo, Monterrey,
Matamoros, Arhol Grande, Hipélito, Cales, Tamuin. Con 1,498 kms.

¢ Zona IV: Residencia: Monclova, Coah.; lineas: R. RA, RB, RC, RD, RK, RF, RG, RH, RL; wamos: Piedras
Negras, Ramos Arizpe, Allende, €d. Acudia, Sahina, Rosita, Barroterdn, Muzquiz, Cd. Frontera, Escalén, El
Oro, Sierra Mojada, Ramal Agujita, Ramal Cloete, Ramal Palma, El Rey, Avante AIIMSA, La Perla, Con
1,160 kms.

e Zona V: Residencia: Orizaba, Yer; lincas: V, VB, VF, YH, S, SA, SB; tramos: Oriental, Veracruz, Amozoc,
Texiutlin, La Gloria, Emp. Div. Mexicano, Apizaco, Puchla, La Villa, Xalostoc. Con 879 kms.

o Zona VI: Residencia: Mérida, Yucatdn; lineas: A, N, D, P, X y S; tramos: Coatzacoalcos, Campeche, San
Baitolo, Mérida, Progreso, Tizimin, Acanceh, Pelo, Valladolid, Sotuta. Con §,371kms.

e Zona VII: Residencia: Coatzacoalcos, Ver.; lineas: G, GA, GB, GD, GF, K, W, Z, ZA; tramos: Cérdoba, Tierra
Blanca, Medias Aguas, Tres Valles, S. Cristobal, Rodriguez Clara, Andrés Tuxtla, Emp. El Hule, Presidente
Juirez, Ixtepec, Cd. Hidalgo, Paso del Toro, Alvarado, Salina Cruz, Coatzacoalcos, Hibueras, Minatitlin.
Con 1,368 kms.
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o Zona VIII: Residencia: Guadalajara, Jal; lineas: I, 1B, IC, IN, N, NB, NC, NB, O, 0A; tramos: Irapuato,
Guadalajara, Yurécuaro, Los Reyes, Ocotldn, Atotonilco, Pénjamo, Ajuno, Tacuba, Acimbaro, Apatzingin,
Escobedo, €alizontzin, Uruapan, Tulienango, Ef Oro, Maravatio, Zitdcuaro, La Junta, Angangueo. Con 1,375
kms,

o Zona IX: Residencia: Guadalajara, Jal.; lineas: L, S y I; tramos: Sufragio, Guadalajara, Quila, El Dorado,
Orenddin, Ameca, La Vega, Etzattdn, Guadalajara, Manzanillo, Ramales Secundarios, Culiacén, Limoncito.
Con 1,521 kms.

e 7Zona X: Residencia: Torredn, Coah..; lincas: A, P, PA, PB, AK, ), M; tramos: Felipe Pescador, Torrén,
Chihuahua, Cd. Judrcz, Jiménez, Rosario, Adridn, Santa Barbara, Emp. Frisco, San Francisco Del Oro,
Cadena, Dinamita, Torreén, Encantada, Hipdlito, Gomez Palacio. Con 1,84 kms.

o Zona XI: Residencia: Aguasclientes, Ags.; lincas: A,AE, DA, DB, DC, DE, DM, DN, DF; tramos: [rapuato,
Felipe Pescador, Silas, Guanajuate, Duarngo, Torredn, Tepchuanes, Aserraderos, Pedriceiia, Velardeiia,
Purisima, Regocijo, Emp. Sombrerete, Sombrerete, Con 1,435 kms.

e Zona XII: Residencia: San Luis Potosi, S.L.P.; lineas: B, BA, BB, L, LA y XX; tramos: Escobedo, Saltillo, Rio
Laja, Pozos, Yenegas, Matehuala, Chicalote, S.1.P., Tampico, San Bartolo, Rio Yerde, Taméds, Magozal,
Saltille, Coneepeidn del Roro, tivalos, San Pedro, Bonanza, Hacienda, Charcas. Con 1,682 kms.

o Zona XIH: Residencia: México, D.F.: lincas: A, AB, AC, AL, B,C ¢ [; tramos: Lecheria, La Griega, Mariscala,
Irapuato, Tula, Pachuca, Salamanca, Jaral del Progreso, Sn. Juan Del Rio, San Nicolds, Escobedo, Balsas,
Con 986 kms.

o Zona XIV: Residencia: Méxieo, D.F.; lineas: A, B, C, H, HA, HB, HC, HD, HE, N, NA, VE; tramos: Bucnavista,
lecherfa, San Agustin, Honey, El Rey, Soledad, San Lorenzo, Tepa, Pachuca, Yentioquipa, Beristdin,
Sotolin, Apulco, México, Tacuba, San Rafaél. Con 377 kms.

o Zona XV: Residencia: Puebla, Puc.; lincas: E, EA, EB, V, VA, VB, VC, YD, VE; tramos: Amozoc, Qaxaca,
Tlacotula, Tehuacdn, Esperanza, Taviche, Metepee, Oriental, Teotihiacdn, Los Reyes, Pucnte de Ixtla, San
Lorenzo, Puebla, Los Arcos, Cuautla, Atencingo, Tlancualpicdn, San Lizaro, Cuautlixco. Con 1,213kms,

Hay vias que interconectan entre los ferrocarriles, estos lugares son llamados puntos de interconexidn y se
emplean para entregar los carvos,

En cuanto al personal requeride y dada Ja complejidad del mancjo ferroviario, se licnen varios departamentos
por funcién, los cuales son los siguicntes:

Administracién: Con empleados en la Gerencia de General, Contabilidad, Finanzas, Tesoreria, Control de
Personal, Adquisiciones, Almacenes, Servicios Médicos, Escuelas y Servicios Sociales, Relaciones Piblicas,
Departamento Legal, Servicios Especiales, ele.

Transporte y material Rodante: Con empleados de triputaciones de trenes (maquinistas, conductores,
garroteros), personal en patios, despachadores de trenes, telecomunicaciones y electricidad, jefes de estacién,
agentes expréss y de holetos, servicios de carros y bodegas.

Traceién y Material Rodante: Son todo el personal de fas casas de mdquinas y de los talleres encargados de las
reparaciones a locomoloras y carros, asi como otro tipo de talleres conexos como hojalateria, herrerfa,
carpinteria, pintura, etc., también el personal de plantas de combustible, areneros, lavado de equipo y otros.
Instalaciones Fijas: Estan comprendidos los empleados encargados de Ia conservacién e la via, asi como los
edificios del ferrocarril, personal de las plantas de impregnacion de maderas, de servicio de agua, bésculas,
eperacién de maquinaria de via, etc.
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Por otro lado, las vias que forman parte de! sisiema férreo, se clasifican en atencién a la imporlancia del
irdfico que tienen en vias troncales y ramales, a las cuales les son asignadas letras para ser identificadas. Sin ser una
regla general los ramales se designan con dos letras siendo la primera correspondiente a la linca troncal de la cual s
desprenden,

De acuerdo al cscantillén de cada via (separacidn entre los ricles), las vias son en su mayoria “via ancha” de
Y
143 m.; las de via angosta son de 9.94 m.

Las Divisiones y Distritos bajo los cuales opera Ferrocarriles Nacionales, son con el ohjeto de tener mejor
control de la operacién general del ferrocarril, atender su conservacién y mantenimiento, asi como ofrecer un mejor
servicio a los usuarios. Cada divisién esta a cargo de un Superintendente.

Cada Divisién ticne Lrames menores denominados distritos:
o Distritos de Conservacién de via (referidos a la rama de via).
* Distritos de Operacién (referidos a la rama de transpories).

Las lurisdieciones normalmente no coinciden con los distritos pues Yas funciones son diferentes (ver cuadro 14,
3.respecto a las Divisiones y Distritos bajo las cuales se encuentran las via férreas.

Por otro lado, la Repiblica Mexicana tiene una gran variedad de condiciones fisicas (orografia, rios, planicies,
lagos, entre otros), por lo que sc han identificado 8 regioncs caracterizadas como sigue:

* Peninsula de Baja California: Limitada al poniente y Sur por ¢l Océano Pacilico, al Oriente por ¢} Golle de

California, separada en su extremo Nororicntal del Estado de Sonora por e} Rio Colorado y con [rontera con los
Estados Unides de América. .
Se distinguc por clima scco, extremoso en el Norte, es decir, es en su mayor parte desértica, pero la agricultura
(algodén, drboles frutales, olives, vid, y alfalfa), se ha desarroltado notablemente cn Ia colindancia con 1a [ronlera,
existe lambién una imporlamie indusivia Cervecera. Cuenta solamenie con rutas férreas cortas, no hay problemas
monlafiosos, mas bien sen zonas con peea pendiente.

* Sicrra Madre Occidental y Zona literal ded Golfo de California: Tiene como limite al Oriente el gran macizo de la
Sierra Madre Occidental, formado por altas montaiias separadas por harrancas y eafiones, en las que liene origen
el gran nismere de rios que cruzan la regién.

La regién tiene diversidad de climas, desde templado y frio en la parte alta de la sierra, el caluroso desértico de
Sonora, hasta el caluroso hdmedo del Sur de Sinaloa y Nayarit. Hay grandes Rios y por ello grandes presas,
ocasionando la construcein de grandes puentes y tineles; la mayor parte de la region es agricola (tomate, trigo,
cafia de azdcar y maiz), de manera que el ferrocarril mancja gran tonelaje de carga desde esta zona,

La ganaderia esta muy extendida en Sonora asi también como la mineria. La regién esta muy poblada, con
numerosas bellezas naturales. E costo de conservacién de las lineas férreas es alto dado a las grandes pendientes y
curvas obligadas por la sierra.
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¢ Sierra Madre del Sur y Zona del Litoral del Océano Pacifico: Tiene como limite al Nerte, el Eje volednico
Transversal, por el Poniente y Sur el Océano Pacifico hasta la desembocadura del Rio Tehuantepec; por el
Oriente, hasta el mismo Rio Tehuantepec, La Sierra Madre del Sur.
Fl clima es cilido himedo y en la parte sur pluvial; en la parte de la sierra el clima es templado, existen hosques
gue al explotarse proporcionan gran tonelaje al ferrocarril. Es buena zona agricola y ganadera. Asimismo cuenta
con grandes Rios: El Papagayo, Ometepec, Verde y Tehuantepec. El indice de la poblacién es bajo y con grandes
atractivos turistices. También la eonservacién ¢ las vias cs costose por cl ascenso a la Sierra Madre Occidental y hay
muchos taneles.

o Region istmica: Esta regién esta limitada al Norte por ¢f Golfo de México, al Sur por el Golfo de Tehuantepee; su
fimite Oriental lo forman el Rio Usumacinta y la linea fronteriza con la Repiblica de Gualemata: el limile
Occidental es el Rio Coaizacoalcos, La Sierra Madre del Sur y ¢l Rio Tehuantepec.

Esta region cuenta con grandes llanuras y la Sierra Madre del Sur. La produccién agricola es variada,
favoreciéndose el azicar, café, maiz, algoddn, higuerilla, cacao, pldtano, y frutas tropicales. La explotacién de
maderas finas es importante. hay zonas pantanosas,

» Ahiplanicie Mexicana: La meseta central esta limitada al Norte por ¢f Rio Brave que es frontera con Estados
Unidos de América, por ¢l oriente con la Sierra Madre Oriental, por el Sur con ¢l Eje Volednico Transversal y por el
poniente con la Sierra Madre Occidental.

La zona en gencral cs seca, desértica y extremosa en el clima con grandes frios, se produce avena, cebada, trigo y
algodén. La industria esta bien desarrollada, existe una numerosa ganaderia. Las vias [érreas son numerosas,
grandes tangentes en las Hanuras y grandes pendicntes son las Sierras.

e Sicrra Madre Oriental y Zona Litoral del Golfo de México: Los limites de esta region son al Oriente el Golfo de

México, al Poniente la Sierra Madre Oriental y el Eje Volednico Transversal, en el extremo Sur de la regién en
donde se une a la Sierre Madre Oriental; al Norte el Rio Bravo; al Sur de la regién el Rio Coatzacoalcos.
Toda la zona de costa cs de clima caliente y muy himedo, dehido a las abundantes Huvias producidas por ciclones
y nortes al chocar con las altas montaftas de la sierra. La ganaderia csta muy desarrollada y es de huena calidad.
La industria es muy importante con centros de consumo y produccidn, Las inslalaciones férreas requieren de
cuidado especial en la bajada de las montafas hacia Veracruz, San Luis Potosi y Tampico.

e Cuencas Altas de tos Rios Papaloapan, Yerde y de las Balsas: Los limites de esta regién son: al Norte ol Eje
Volcanico Transversal, al Oriente la Sierra Madre Occidental, al Poniente y al Sur con la Sierra Madre del Sur.
Esta region se distingue por su gran zona calienle pues [rio dnicamente hay debido al Eje Yolednico. Cuenta con
grandes hosques y recursos minerales, la industria esta desarrollada en la parte Norte y el Valle de Tehuacin, la
dinica zona dificil y de cuidado para la conservacién es el caiién Tomellin entre Tehuacin y Oaxaca.

» Peninsula de Yucatén: Esta regién cuenta con una gran Hanura caliza de poca alura sobre el nivel del mar,

limitada al Norte y poniente por e} Golfo de México, al Oriente con el mar del Caribe y el Territorio de Belice; al
Sur con la Repiiblica de Guatemala y al Suroeste con el Rio Usumacinta.
Es un clima caliente y sus fluvias son escasas y violentas, cuenta con una gran selva al Este; su agricultura es
rudimentaria concentrindose la produccién en maiz y naranja, asi como el henequén, son importantes las
maderas preciosas. La industria se ha desarrollado lentamente. No hay muchos problemas para la conservacién de
la via en esta regién.
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Por otro lade en cuanto a los rieles empleados en vias de ferrocarril, se acostumbra denominarles por su
calibre y tipo. El calibre es el peso de la unidad de longitud (expresado en libras por yarda); el tipo de riel determina
la forma y dimensién transversal, el material y el procedimiento para su fabricacién. Existen 22 tipos de calibres
diferentes que van desde 35 Ibs/yd. hasta 120 Ihs/yd. en vias principales; e} nimero de tipos es mayor pues se tienen
hasta diez tipos difcrentes de riel en un mismo calibre. El material del que estin hechos es una aleacién de hierro,
carhone, manganesa, silicio, fasfore y azdlre (del parcentaje de carbeno depende ka dureza del riel).

Fl tipo de via tradicional en México es clavada, la cual consiste cn unir los tramos de ricl por medio de
planchuelas atornilladas y fijando los rieles por medio de clavos que sujetan el patin del rief al durmiente con una
placa metélica intermedia. En la via eléstica, los tramos son soldados en grandes longitudes variables y se fijan al
durmiente de madera o concreto, por medio de tirafondos con una placa eldstica de neopreno intermedia,

I} durmicnte es un clemento constitutive de la via, con el que se obliene una huena fijacidn y uso apropiado,
con ¢l apoyo necesario para soportar ¢l equipo rodante, Los tipos de durmicnles que s¢ usan en nucstro pais son dos:

L. Durmicntes de Madera.

2. Durmientes de Conereto.

Los durmientes de manera de pine se utilizan para las tangentes y los de madera de encino y cedro para las
curvas fueries de las lincas férreas. La impregnacién de creosota o pentaclorofenol es para su cuidado, asegurar la
dureza del material {algunas maderas que son muy duras no son impregnadas) y para mejorar la vida Gtil. Las
dimensioncs reglamentarias para via ancha son: 18 cm. de espesor, 20 em. de ancho y 2.44m de largo; para via angosta
son : 18 em. de espesor, 20 em. de ancho y 2.0 m de fargo. Se colocan de 1,800 a 2,000 durmientes de madera por
kilémetro. Su promedio de vida il es de 20 afios, dependiendo del elima, clase de terreno, trifico de via, velocidades
de trenes, otros.

Les durmientes de concreto fueron inventados en 1884 pero se usaron hasta después de la Segunda Guerra
Mundial, aunque no tenia la elasticidad de la madera, lo cual fue sustituido por la invencidn de la sujecién
dohlemente eldstica, con placa de hule o neopreno y grapas eldsticas. Su duracién se supone de 50 aiios. Las formas
mis imporlantes que se han considerado para su diseiio son: el tipo de viga o monolitico, cuya forma es semejante al
de madera, y el tipo mixto, que esta formado por una harra de acero o perfil laminado que liga los bloques de
concrelo. Las veatajas mds importantes son: el logro de la llamada via eldstica y la realizacién de la via continua,
soldando los ricles; 1a otra ventaja es el producto del incremento del peso en ¢l incremento del durmiente.

El drenaje de un camino de ferrocarril tiene dos objetos: el primero es reducir hasta donde sea posible la
cantidad de agua que llega a las diferentes partes del camino; el segundo es dar salida expedita al agua cuyo acceso es
inevitable. Un drenaje inadecuado es la causa principal del dafio de muchos camines y ferrocarriles, El drenaje debe
estudiarse y preveerse desde la localizacién det camino o fervocarril, procurando pasar por los suelos estables,
permeables y naturalmente drenados.

Las alcantarillas (claros de menos de 6m. de altura), Los puentes (claros de més de 6m. de altura) y los pasos a
desnivel (son para cruzar otras vias de comunicacién) se construyen para salvar grandes barrancas sin problema
hidrsulico o simplemente por resultar més econémice que los terraplencs. Se pueden clasificar por su material, tipo,
posicion relativa del piso, método de unidn, segiin el paso que dan, el tipo de apoyoe, su trifico, duracién.
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En cuanto a los tineles, son utilizados dado al relieve montaiioso, pendicntes bifurcaciones y vertientes. Sen
galerfas en montadias o laderas, que permiten el irinsito de trenes con ahorros en longitud y costo de operacion.
Cuando los tiineles son excavados en sitios de roca agrietada o material deleznable, se acostumbra revestir las paredes
y bévedas con madera, ladrills, mamposteria o concreto. La seccién transversal debe tener las dimensiones apropiadas
para dar cabida a la via 0 vias que le atraviesan; su ancho libre debe proporcionar amplitud para fajas de circulacién
peatonal, cuando no se construyen nichos de refugio y su elaro vertical debe permitir el amplio paso de todo tipo de
equipo ferroviario.

Los terrenos donde se alojan las vias asi como otras instalaciones requeridas para la operacién ferroviaria,
reciben ¢l nombre genérico de derccho de via. Este derecho en las estaciones es de forma y extensién variable, de
acuerdo con {a importaneia de cada estacién asi como las necesidades del ferrocarril. En el camino, el derecho de via
¢s una franja de anchura también variable que llega a ser hasta de 35.0 m. a cada lado del eje de via,

Los eruzamientos de via pueden ser de dos tipos: Cruzamicntos a nivel y Cruzamientos a desnivel. Los primeros
se realizan entre una via de ferrocarril con otra via de ferrecarril o entre una via de ferrocarril con un camino, dende
se uliliza el debido seiialamiento reglamentario. El segundo se refiere a otros cruzamientos entre vias férreas por
arriba o por debajo de las vias, los cuales se denominan aéreos (entre los que se encuentran los de lineas de
transmisién de energia eléctriea, lineas telegraficas y telefénicas, estructuras para pasos de peatones, estructuras para
tuberias y algunas obras especiales) o subterrdneos (como lineas de tuberias de agua potable, drenaje, oleoductos,
gasodtuctos, lineas telefénicas, etc).

Las vias electrificadas son suministradas a través de energia eléctrica con instalaciones adecuadas a
locomotoras especiales que la convierten en fuerza tractiva.

Como clcmento indispensable para llevar a cabo ¢l movimiento de trenes, asi como para establecer la
intercomunicacion necesaria, entre los diferemes puntos que 1oca vn ferrocarril, existen varios sistemas de
Ielecomunicacién: Telégrafo, Teléfono, Ondas pertadoras, Radio y una red de computadoras llamada: SICOTRA.

Por otro lado, las estaciones de ferrocarril son lugares que se designan por reglamento en [os cuales los trenes
pueden efectuar las paradas, maniobras y movimientos necesarios para realizar los servicios de trlico de pasajeros o
de carga.

El sistema férreo nacional cuenta también con estaciones de ferrocarril con diversos servicios dada la
operacién del ferrocarril, por o que estas instalaciones deben contemplar personal especializado y dreas especilicas
instaladas y deben estar localizadas en lugares estratégicos,

Fl equipe 6 unidades necesarias para formar los trenes se divide en cquipo tractivo y equipo rodante; el equipo
tractivo son las locomoteras, mdquinas o moteres que se emplean para remolcar el resto del equipe; es decir de carga
y rodante, con el que cuenta actualmente el sistema ferroviario Nacional.

Esto que se ha mencionado son generalidades y del trabajo en el sistema ferroviario nacional. Con fundamento
en los articulos 134 de la Constitueién Politica de los Estados Unidos Mexicanos; 36 de la Ley Orgdnica de la
Administracién Piblica Federal; 6, 9 y 10 de Ia Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario; 32 y 68 de la Ley Federal
de Entidades Paraestatales; 50., 6o. y 12 de su Reglamento; décimo fraccidn IV y décimo segundo fracciones 111 y IV
del Acuerdo que crea la Comision Intersecretarial de Desincorporacidn; con base en el numeral 4.3 de los
Lineamicntos Generales para la Apertura a la inversion en el Sistema Ferroviario Mexicano y en los acuerdos
adoptados por la Comisidn Intersecretarial de Desincorporacién en sesiones del 6 de marzo y 24 de julio de 1996, asi
eomo en la autorizacion emitida por fa Secretaria de Hacienda y Crédito Piiblico mediante oficio del 7 de agosto de
1996, Ia Sccretaria de Comunicaciones y Transpories realizé una regionalizacién del sistema férreo nacional con la
idea de abrir las puertas a la iniciativa privada, a continuacién se muestran algunas ideas de ello:
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Por su parte, Ferrocarriles Nacionales de México ha separado su organizacién en una segmentacidn como sigue
(FNM, 1995):

“.. La segmentacion regional permite que la responsabilidad global recaiga en empresas integradas

verticalmente por regién, responsables de la infraestructura y de la operacién; este esquema integra en una

sofa unidad de negocios todas las variables que inciden en el sistema ferroviario y propicia una operacién

enfocada a las necesidades del mereado: se minimiza la complejidad normativa y operativa; se estimula la

operacion de acuerdo a las necesidades regionales; se racionaliza el funcionamiento de los servicios y se
‘ agiliza la respuesta de las empresas a los cambios estructurales de la economia. Esta alternativa es la mis

seacilla de implementar en los aspectos téenico, financiero y laboral.

Asimismo, al regionalizar la estructura ferroviaria actual se impulsa la competencia al interior del sistema, al
| contar este con pardmetros de referencia,

Mientras que Ia segmentacién funcional o por linea de negocio carece de integracién vertical, la
| segmentacion geogrifica cuenta con ella y no limita la capacidad del concesionario para subcontratar; por

otro lado, dade que el conéesionario tiene el control directo del gasto en infraestructura, se cleva el valor de

la coneesion.

Esta solucién reconoce el origen de las lineas ferroviarias de México y corresponde a la estruetura de los

ferrocarriles de Estados Unidos y Canadd, sistemas que han presentado un notable renacimicnto cn los

tiltimos aios...”.
Regiones (FNM, 1996):

Ferroviaria del Pacifico - Norte.
* Extension de via principal: 6,168 Km (3,833 millas), que corresponden al 30% de la longitad total de via

principal.
o Atraviesa por 17 estados de la Repéblica, de los cuales se mencionan a continuacién lus principales
ciudades:

1. Mexieali. ' 14. Ahoreado.
2. Puerto Peiiasco. 15, Cd. de México.
3. Nogales. 16. Aguascalientes,
4. Beajamin Hilk : 17. Torredn,
5. Hermosillo. 18. Chihuahua.
6. Guaymas. 19, Cd. Judrez.
7. Sufragio. 20. Ramos Arizpe.
8. Caliacin. 21. Paredén.
9. Mazatlan, 22. Cd. Frontera.
10. Guadalajara. 23. Piedras Negras.
11. Manzanillo. 24. Monterrey.
i2. Irapuato, 25. Cd. Victoria,
13. Queréiaro. 26. Tampico,

* Activilad cconémica principal de fos Estados que atraviesa la empresa:
Agricultura ( Azdicar, maiz, café, tabaco ).
Manufactura { Maquinaria, equipo industrial y de cémputo, productos metélicos y quimicos).
Mineria ( Hierro, cobre, plata, oro, molibdeno y barita ).

Construccién (Cemento).
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Tiene aceeso a Guadalajura, Monterrey y la Ciudad de México.
Terminales modales: Aguascalientes. Guadalajara, Querétaro, puertos de Tampico, Altamira y
Manzanillo.
¢ Terminales automotrices: Ford en Hermosillo, Senora; Nissan en Arellane, Aguascalientes; General
Motors en Ramos Arizpe, Coahuila; y, en Silao, Guanajuato.
Puertos maritimos en ¢l Pacifico: Guaymas, Manzanille y Mazatlin.
Puertos maritimos en ef Golfo de México: Tampico y Altamira.
Es un importante aceeso a los Estados Norteamericanos de California, Arizona, Nuevo México y Texas, los
cuales son importantes generadores de flujo comercial con México.
En el titulo de concesién, se establecerdn los derechos de paso y de arrastre obligatorios por tramos
detcrminados en cada ruta, lo que permitird el acceso a otres puntos de origen y destino.

Ferroviaria del Noreste.
o Extensidn de via principal: 4,045 Km (2,514 millas), que corresponden al 20% de la longitud totat de via

principal.
o Atraviesa por 12 estados de la Repiiblica, de los cuales se mencionan a continuacién las principales
ciudades:
1. Nuevo Laredo. 9. Escobedo
2. Montercey. 10. Acambaro.
3. Matamoros. 11. Lézaro Cirdenas.
4. Ramos Arizpe. 12. Cd. de México.
5. Saltillo. 13. Jalapa.
6. San Luis Potosi. 14. Veracruz
7. Aguasealicntes, 15. Tierra Blanca,

8. Tampico.
o Actividad econdémiea principal de los Estados que atraviesa la empresa:
Agricultura { Café, tegumbres ).
Ganado.
Manufactura ( Maguinaria, autopartes, Lextiles, acero, paple, vidrio).
Mineria ( Hierro, cobre, plata, oro, molilideno zine, antimonio y cadmio ).
Construccion (Cemento).
. Petréleo (Refinacién e industria petroquimica).
* Tienc aceeso a Monterrey, que es el segundo centro industrial, comercial y financiero més importante de
México.
Terminales modales: Monterrey, Saltillo, puertos de Tampico y Veracruz.
Terminales automotrices: General Motors en Ramos Arizpe, Coahuila; y, Chryshler en la Encantada,
Coabuila.
® Puertos maritimos en el Pacifico: Lizaro Cirdenas.
El puerto de Lizaro Cirdenas cuenta con un equipo eficiente para manejo de petrélee y productos
quimicos, y dispone de instalaciones especializadas de alta capacidad para manejo de contenedores,
incluso refrigerados, y de graneles agricolas.
e Puertos maritimos en ¢l Golfo de México: Tampico y Veracruz.
o Enfocada al rifico de carga Internacional a través de las ciudades de Nuevo Leén y Malamoros, ambas
ciudades las de mayor flujo comercial entre México y E.U.A..
En el titulo de concesidn, se establecerdn los derechos de paso y de arrastre obligatorios por tramos
determinados en cada ruta, lo que permitiri ¢l acceso a otros puntos de origen y destino.
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Ferroviaria del Sureste.

¢ Extension de via principal: 2,128 Km (1,322 millas), que corresponden al 10% de la longitud total de via

principal.
o Atraviesa por 10 estados de la Repibliea, de los euales se mencionan a continuacion las principates
ciudades:
1. Cérdoba. 6. Ixtepee.
2. Veracruz. 7. Salina Cruz.
3. Tierra Blanca. 8. Tenosique.
4. Coarzacoaleos. 9. Campeche.
. Medias Aguas, 10. Mérida.

® Actividad econémica principal de los Estados que atravicsa [a empresa:
Agriculiura { Café, legumbres ).
Ganado
Pewrdleo (Extraccién, refinacion ¢ indusiria petroguimica).
Tiene acceso a Puebla y Tahasco como zona petroquimica.
Terminales modales: Coatzacoalcos y Veracruz.
Puertos maritimos en el Pacifico: Salina Cruz.
Puertos maritimos en el Golfo de México: Campeche, Coatzacoaleos y Veracruz.
En el titulo de concesion, se establecerdin los derechos de paso y de arrasire obligatorios por tramos
determinados en cada ruta, lo que permitira el acceso a otros puntos de origen y destino.

Terminal Valle de México.
¢ Funcionari como empresa independiente, dedicada a brindar servicios de inlercomunicacién v
maniobras del valle de México.
o Funciones:
1. Mantener y controlar la via dentro de sus limites, utilizando sus propios trenes o aquellos de las
tres empresas regionales.
2. Proveer clasificacién de earros y suministrar servicios de distribucién dentro de la Ciudad de
México hacia las distintas industrias,
3. Proveer a las tres concesiones troncales acceso neutral a la Ciudad de México.

Lineas cortas.
o Ineluye aproximadamente 7,842 Km. (4,873 millas) de via clasificada como “lineas cortas” (86 lineas ),
ademis de las tres coneesiones regionales y la terminal del Valle de México.
¢ Se mencionan a continuacidn las prineipales ciudades:
1. Nogales.
2. Cd. Judrez - La Junta - Qjinaga - Chihuahua - Sufragio - Topolobampo.
Cd. Acuiia.
Cd. frontera.
Torredn.
. Durango.
. Irapuato - Acdmbareo.
8. Cd. de México - Cuernavaca - Qaxaca.
9. Tierra Blanea.
10. Mérida,
11. Ixtepec - Cd. Hidalgo.

LA

-3
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o El proceso de licitacién para el otorgamiento de concesiones de Lineas cortas lo Hevard a cabo la SCT y
serd conducido en coordinacién con el proceso de reestructuracién de las empresas regionales, la
Terminal del Valle de México y la concesién del servicio piblico de transperte de pasajeros.

Una vez conocido el sistema Ferroviario Nacional, a continuacién se muestra la estractura de competencia con
un enfoque ferroviario, recordando que el transporte terrestre que tiene dos modos de transporte de carga: el férreo y
el carretero, amhos con ventajas y desventajas de acuerdo a la evaluacién del ente decisor (enfoque ferrovairio).

2.2 Generalidades de anilisis de reparto modal de carga entre carretera y lerrocarril.

Al realizar este andlisis, es importante mencionar que es vilido para la vigencia de datos mencionados en el
aiio y tiempo en que suceden por lo que al caso y objeto presentados se ha utilizado informacidn de fuentes reales y lo
mis actual posible.

Asimismo, se pretende conocer las oportunidades del ferrocarril como elemento participante en el actual
sistema de transprts de cargas de exta forma s pretende indagar lax limitantes de éste modo de transporte dentrg de

su conjunto: el transporte terrestre.

“ Por ejemplo, es frecuente ofr que el ferrocarril puede tener un campo fértil de maniobra en el movimiento
de mercancias de gran volumen, peso y no gran valor econdmico, especialmente cuando se lleva a grandes

distancias” (IMT, 1995).
La sentencia anterior liene su obvia contraparte por el lado del traslado por via del autotransporte.

“Hoy, el medio de transporte idéneo para un servicio dado, es aquél que proporeiona dicho servicio en las
mejores condiciones...” (IMT, 1995).

Estas condiciones no se refieren iinicamente a la tarifa o precio que haya que pagar por el servicio, implican:
Scguridad, Puntualidad y Administracién comercial, Nacional é Internacional.

El viempo no es sicmpre el factor mds importante pues contablemente, implica un activo en movimicnlo, que
resulta interesante a este nivel para las compaiiias; es cierto que el tiempo favorece o afecta el control de la logistica
de las empresas (ya sea con insumos o produetos de carga), implicando de esta forma los conceptos de calidad que
perduraron en la década de los ochentas y principios de los noventas: “Just in time”, MRP 1y Il entre otros.

Aunado a estos conceplos, es importante conocer la periodicidad de productos domésticos y de su empleo del
transporte ferroviario, pues dado a esto se puede medir la demanda a la medida que el servicio requiere. Finalmente,
como consecuencia de cada uno de Jos elementos que se van presentando, se muestra la viabilidad de productos por
mercado y el uso o empleo del ferrocarril, partiendo de las bases actuales y con una proyeccitn nacional a corto plazo,
de manera que podamos observar la demanda del transporte ferroviario de dos formas:

1. Empleo del medio ferroviario (tolvas, furgones, géndolas, tanques, otros), con fines de uso.
2. Mantenimiento de los medios de transporte ferroviarios.
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Observaciones.

o Lared férrea en territorio nacional es mucho menor a la red de earreteras: con 305,268 km. de carretera
{Paredes, ). 1997), 31% carreteras pavimentadas, de 2, 4 6 mds carriles; y 64% caminos no pavimentados, de
superficies revestidas, terracerias y brechas mejoradas VS, 26,000 km. Férreos 77% de vias troncales y
ramales; y 33% a vias auxiliares.

e La cobertura geogrifica en extensién, ampliacién e inversidn, es mayor para el aulotransporte que para ef
ferrocarril,

o Existen 25,000 pares de sitios donde se genera carga terrestre en el territorio nacional. Estos estin
distribuidos eomo sigue:

66 % exclusive para el autotransporte.

5 % exclusive para el ferrocarril.

2% % que es atendido por ambos,
Por lo tanto el autotransperte puede cubrir 95 % del transporte terrestre nacional, por su parte e ferrocarri}
podria cubrir un 34 %.
Para 1995, las cifras fueron come sigue:
*  Autetransporte: 350 millones de toneladas, que implican 87.5 % nacional.
o  Ferrocarril: 50 millones de toneladas, que implican un 12.5 % nacional.
Scgiin estos datos y Ta cobertura geogrifica férrea, la meta superior de posibilidades para ef ferrocarril serian
los 50 millones de toneladas mids ¢l 34% de to que movié ¢l autotransporte, lo que implica un total de 169
millenes de toneladas, de los 400 mitlones de oneladas otales transportadas anvales,

* Actualmente, el sistema de carga interurbano ha sido restringido por sucesos como la crisis de diciembre de

1995.

En el scctor transporte para ¢l movimiento doméstico, lencmos que por via carrelera es imporlante
reconocer que su utilizacién es mayor, por lo scostos que implica su uso a distancias pequedas. En
contraparte encontramos que ¢l fervocarril ofrece mayores capacidades de transporte a un coste menor cn
distancias preferentemente mayores.

Por otro lado se marcan 30 producios (de los més importantes), que se ha formado del tonelaje transportado

para 1994-1995, el porcentaje de demanda de cada producte -lo cual esta basado en los datos obtenidos en la
referencia 1 y dehidamente actualizados por aumento en los costos del autotransporte o en el ferrocarril (ver cuadro

15,3.2)-.

Asimismo, a continuacién se presenta una tabfa cen las consideraciones de coste que implican, tomando los

criterios siguientes:

€OSTO DE AUTOTRANSPORTE (IMT, 1996)=

= (osto de operacién + Costo del daio 4+ Costos de
de los vehiculos, a la infraestructura  administracién
carretera (costo  (fijos o indirectos).
de reposicién).
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COSTO DE FERROCARRIL = Costo de operacién + Costo fijo de administracién
( incluye costo de reposicién ).

Para la comparacién real de costos entre cada uno y respecto a los productos mencionados, favor de ver cuadro
16y 17, 3.2, en la seccidn particular.

La carga de producto ferroviario es infevior a la carga transportada por cl autotransporte, pero si a csto
sumamos una inyeccién de inversidn para contrel, administracién, infraestructura, equipo, entre otros, podremos
comprender el incremento que esto implicard al ferrocarril.

COMENTARIOS DEL, ANALISIS,
La oportunidad polencial del ferrocarril es enorme dado al crecimiento que tendrd el sector si el incremento
del uso ferrovairio se da, es decir el traslado del modo de carga de carretera al ferrocarril.

Prediecion .

Para poder conocer la rentabilidad de los diversos puntos de carga, descarga, puertos, ciudades industriales,
consumidores y productores, a se debe analizar en un mapa con cada elemento de interés y se recomienda regresar al
andlisis del mapa eonceptual a la par (seccién 2)

La idea de presentar zonas de trabajo, esta aunada con la forma de trabajo del ferrocarril ta separacién de
earros ha sido realizada con bases de produccién y de consumo.
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3.3 Generalidades de la globalizacién del sector.

A continuacién se presenta una gréfica estimada de la importante influencia que el gobierno brindard en el
scctor de transporte ferroviario, de manera que si tomamos Ginicamente este rubro, se observa la tendencia actual a la
baja en el uso del servicio, de tal suerte que la filosofia por la apertura hacia la iniciativa privada en la concesidén del

sistema ferroviario nacional, serd un: impulso crecicate.

MODO DE 198 198 198 1986 1987 198 198 199 199 199 1993 TCMA

TRANSP. 0 3 5 8 9 0 1 2
Ferroviario[ 69 72| 64] 66] 58] 57] 54| 51| 46 49] 50 -2% |

EVOLUCION DEL SERVICIO FERREO PARA CARGA

Millones de toneladas

0 o . . H , . ‘ _
[ ™ 7} @0 P~ «©Q )] o — o~ o —~o— Ferroviario
[+ @D Q0 0 [-s] 4] e} [*1] [+ L . .
o] [a7] )] [=2] o1} [+ [o)] o [2,] g 8
- bl L ad - A - - - - -— -—

ANOS (1580 - 1993)

El impulso que se dar4 al sector, implica un serio estudio de tres posibles escenarios tendenciales:
1. Que el sector no tenga cambio alguno y que los problemas ue tienen actualmente sigan igual.

2. Que el sector no tenga cambio alguno y que los problemas se agudicen.
3. Que el sector tenga un cambio y que los problemas que tienen actualmente disminuyan (con tendencia a

desaparecer) y que se convierta en un sistema eficiente.
Para cllo es necesario calcular la siguiente integral:

1996 _ 2000
f(x)dx = impulso actual, f(x)dx = demanda del servicio.

1980 1996
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* Estas dos integrales deben mostrar la situacién actual de manera numérica y su tendencia éptima, la cual debe
 tener un factor de correccién para obtener resultados esperados en términos de demanda y crecimiento del sector
férreo. Dado a su complejidad, pretendemos gue sea una buena base para un estudio de postgrado siguiente,
esperamos que las bases que aqui se presentan sean fundamento de tal motivo.

A continuacién se presentan algunas ideas sobresalientes (Antin, §.P. 1995) del cambio en e} sector:

“.. Las innovaciones més sobresalientes en el servicio de transporte por ferrocarril son: la mercadotecnia
orientada a recuperar segmentos de tréfico sobre un conjunto restringido de usuarios, las mejoras en medios
técnicos de produccién del servicio, la operacién de prestaciones prioritarias disefiadas para clientes especificos
y la coordinacién con agentes en otros medios de transporte para un mejor acercamiento con los usuarios.” “..
Estas innovaciones técnicas permiten a las empresas redisefiar cadenas de transportacién con smgulares
reducciones de costos,...” “....el disefio de vagones més adecuado a las cargas a transportar ha conducido al
Hforeciente negocio de empresas arrendadoras de estos; la doble estiba de contenedores ha hecho competitivo a
la linea férrea cuya operacién se integra al de las navieras con puentes terrestres entre puertos maritimos de
gran trifico, mejor y més rdpide equipo para la transferencia intermodal impulsan cada vez més cadenas de
transporte intermodales, la gestion computarizada de patios de formacion de trenes y los sistemas de
informacién sobre localizacion de furgones han disminuido Jos tiempos de tréinsito y mejorado la confiabilidad
logistica.”

El cambio estructural brindars a la Industria Nacional y Extranjera nuevas formas de ser competentes en el
mercado nacional e Internacional, por lo que verdn ventajas en funcién de su estadfa, proyeccién y competitividad en
¢l mercado donde se desarrollen.

) La ventaja para el sector esta actualmente en: |a especulacién a su alrededor; la desventaja esta en que no hay
infraestructura adecuada para soportar un incremento del flujo de carros de ferrocarril, de intercambio intermodal y
de elementos que apoyen el intercambio comercial; parte de esto es el interés que el gobierno ha mostrado en
también la reestructuracién de puertos para el creciente sector del sistema de transporte en la Repiblica Mexicana y
ello, puede representar una actividad importante para el mercado mexicano en cuanto todes los servicios que se
requerirdn en este sector.

La preblemética gubernamental respecto a los sectores, gira en torno a la rapidez con la que todos los sectores
deben erecer conjuntamente y no en el crecimiento disparejo.

El servicio de transporte de carga por ferrocarril representa un enorme conjunto de ventajas competitivas para
las empresas que mueven a distancia insumos o productos, de manera que puede presentar una ventaja econdmiea y
apoyo para la estancia en los mercados nacionales y extranjeros.

La aplicacién de este modelo conceptual y de los elementos tomados por la investigacién que se ha realizado,
son elementos que pueden ser utilizados como aplicacién en los diversos sectores, aqui mencionamos los efectos y
expectativas de crecimiento, con base en la Reestructuracién del Sistema Ferroviario Mexicano, de tal forma que
pueden identificarse las ventajas, amenazas y oportunidades en otros sectores, y en otros paises apoyandose del
modelo conceptual y que tendr4 sus implicaciones varias en anslisis al momento de modelar la dindmica particular de
cada nacién, influenciada por el momento y las dimensiones que se presenten segin el caso.
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~Oportunidaddes Internacionales det Sector. (Colomer, J. 1996),
La construceién de sucesos en Norte América muestran las posibilidades de expansmn de este sistema de
transporte, asimismo de fas oportunidades para las empresas demandantes y ofertantes.
¢ La mayoria de los sistemas ferroviarios en Latino América se est4n privatizando:
1. El mercado mexicano se esta integrando al mercado Norte Americano.
2. Brasil serd el mercado més grande de latinoamériea.
3. Argentina ya ha estado trabajando con operadores Americanos en su sistema.
4. Chile tendrs pronio dos operadores de sus sistema ferroviario.
¢ Australia y Nueva Zelanda son mercados pequeiios pero requieren de nuevos relevos tecnolégicos.
o India serf uno de los mercados més grandes del mundo. Su gobierno esta comenzando un proceso de reforma del
sistema ferroviario. Este puede ser un gran mercado para el mercado Norte Americano de servicios y operaciones.
o China es ¢l mercado més veloz y creciente del sistema ferroviario. Esto puede relevar / renovar directaméente
sistemas, tecnologias y estindares del mercado Norte Americano.
¢ Las Ciudades Soviéticas tienen los carros de carga y locomotoras mis grandes y extensos, a pesar de que la
cconomia de esas ciudades sc encuentren contraidas y en condiciones de mercado caéticas.
¢ Eurepa es un mercado grande y esta bajo grandes reformas.

A continuacién se muestran las reestructuraciénes ferroviarias que se han estado efectuando con base en el
cese de los gobiernos para proteger sus sistemas ferroviarios y la industria de sumunistro a las industrias del sistema.

PAIS OPERADOR SEPARACION DE UNIDAD FONDO OPERADOR  OPERADO
. NACIONAL INFRAESTRUCTURA NEGOCIO REGIONAL PRIVADO FUTURO

* Sud America

Argentina m———— s R —————

Chile . . 0000 eemeeseaeeaa

Norte America

Canada R —
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En cuanto a la actual globalizacién en América del Norte a continuacién presentames una visién de su futuro
sistema ferroviario (Texas, 1995) desde el punto de vista de una de las empresas mds importantes del ferrocarril en
Estados Unidos de América “Texas Rail System”: '

Primordialmente el tratado de libre comercio y los negocios entre ambos paises proporcionan diferentes
negociaciones entre socios y posiciones de plantas, oficinas y proveedores. Asimismo el actual sistema férreo
. Mexicano ha generado expectacién respecto al cambio estructural que el gobierno pretende darle.

Para comprender este impacto potencial, es necesario conocer de cerca los jugadores més interesados en invertir y
los més pequefios que asistirén a estos esfuerzos. El mayor de estos en la industria del ferrocarril esta identificado
como Clase 1 quien para 1991 generd $96 millones de délares de ingreso; en Estados Unidos solamente 2% de
todos los embarcadores son Clase 1, pero contabilizan el 75% del millaje recorrido; esta Clase emplea 98% de
todos los trabajadores de la industria férrea y cuanta con 91% de toda la carga.

Hay 7 Clases 1 de ferrocarriles que operan sobre 11,000 millas en Texas. Los cuatro embarcadores que tienen
puerta con México son: Union Pacific (UP), Burlington Northern (BN), Southern Pcific (SP), and Atchinson,
Topeca and Santa Fe (Santa Fe). De estos, UP genera el volumen més grande del negocio, sus ingresos fueron en
1991 de 256 millones de d6lares (un incremento del 13% respecto a 1990).

La Clase 2 y 3 no esta directamente enfocada con el transporte de carga “para - desde” México; hay dos
ferrocarriles que juegan un papel significante que conectan a los embarcadores con las mayores compaiiias
férreas, estas son: Texas Mexican Railway (Tex-Mex) y Et South Orient Railroad (S0).

Las lineas cortas mds importantes:

El Tex-Mex conecta Corpus Christi con Laredo. El Tex-Mex es una subsidiaria de Transportacién Maritima
Mexicana (T.M.M.) y comparte el puente de Rio Grande con Ferrocarriles Nacionales de México (FNM). A través de
“una alianza estratégica con Tex-Mex, SP usa Laredo como una de sus puertas de entrada a México. El Tex-Mex,
tiene 157 millas de largo, es una importante linea corta por [a conexién con Laredo y el cruce al puerto. Este
conexién aumenta la cantidad de tréfico férreo destinado para México.

La linea SO es Clase 3 en Texas y corre de San Angelo Junction a Presidio. En 1991 fue comprado al Santa Fe.
Bajo contrato Santa Fe mueve €l irifico de SO entre Forth Worth y San Angelo, donde cobra por carro. SO tenia un
acuerdo entre BN donde las locomotoras de SO empujan el stock de BN a la frontera Mexicana con Presidio. Este
arreglo da a BN su propia conexién con México, asi incrementa el nmero de corredores ofertantes del servicio a
México. Las instalaciones de riel soldado de FNM ayuda més al aumento de uso de este paso entre Ojinaga y
Chihuabua. S
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La via es un transporte significante entre Texas y México, para 1990 ¢l ferrocarrit contabilizo 36% ded tonclaje
entre Estados Unidos y México. Los carros empleados (Texas, 1995) fueron varios para cargamentos, quimicos,
productos agricolas, comida, carbén, entre otros; ver la tabla siguiente:

FERROCARRIL MERCANCIA CARROS CARGADOS TONELADAS
Union Pacific Productos quimicos 154,071 13248,691
Minerales no metilicos 53,071 195,408
Comida 42,318 2'160,705
Piedra, arcilla, vidrio y concreto 22,842 1'806,540
Carhén y petréleo 24,198 1'806,540
Burlington Northern Productes quimicos 19,263 1'377.016
Mincrales no metabicos 21,982 1'070,994
Productos agricolas 12,184 969,181
Carbén y petréleo 4,386 241,823
Productos metilicos 2,334 151,079
Southern Pacific Productos quimices 130,563 10°989,479
Minerales no metilicos 39,117 3'073,656
Carbén y petrdleo 20815 1'366,716
Desperdicio y chatarra 12,411 877,943
Productos metilicos 10,398 850,583
Santa Fe Minerales no metilicos 30,730 2'959 419
Productos quimicos 37,263 2'718,962
Productos agricolas 29234 2'369,478
Piedra, arcilla, vidrio y concreto 16,388 409,723
Comida 18,225 933,466

Las caracteristicas principales de la puerta e entrada Texas - México:

Las principales puertas de entrada en esta zona son: Brownsville (UP y SP con 3,500 carros promedio al
mes de grano, alimento, semilla, otros), Laredo UP ¢s ¢l mayor, mancja 65% de la carga que se mueve entre
Estados Unidos y México, cada mes pasan al rededor de 15,000 carros cargades; a través de su socio
American President Lines APL”, UP mueve 6 dias a la semana Lrenes con carros tipo doble-stack), Eagle
Pass (SP con 2,300 carros con productos automotrices), Presidio (BN y SO han venide desarrollindose
lentamente a México, su cventual carga es ganado, grano, autopartes, otros) y El paso (UP, SP y Santa Fe
usan este paso).

Las caracteristicas principales de los ferrocarriles son:

UNION PACIFIC.

Dado a los problemas generados de la eficiencia y ganancias de la organizacién, su presidente Michael Walsh
de 1986 a 1991 inicio una revisién de la compaiifa, las reformas eliminaron leyes organizativas y se
descentralizaron las decisiones dando mayores autoridades, se redujeron 37% de los empleos y se gastaron 3.8
billones en mejoras internas, nuevas locometoras y un nuevo centro de atencién.

Tiene 140 empleados en 38 equipos de proyectos, trabajando para desarrollar oportunidades con México. Esta
listo para tomar la mejor ventaja del mercado que espera tener un erecimiento del 15% al afio, se estimaron
para 1992 un incremento de ingresos a 301 millones de délares.
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Para 1991, tenian una operacién de 191,000 carros de carga y el esperado para 1996 cra de 398,000 carros de
carga.

Tiene un centro de servicio al clientes (1CSC) localizado en Laredo con los acceses en Laredo, El Paso y
Brownsvilte.

Cinco trenes corren diariamente por Laredo, ¢l cual es ¢l Tugar de intercambio mis grande con México, ef
taller tiene capacidad para 25 lineas y 1,100 carros, asi como taller para TOFC (plataformas para trailes) con
uso de griias. Atiene a dos terceras partes del las industrias que usan el ferrocarril en Laredo, incluyendo cinco
pareques industriales, ademis el suelo tiene capacidad para transportar carros de al rededor de 120 toneladas
de carga. En el acceso Matamoros - Brownsville tiene un tren por dia, también tiene taller para TOFC con
capacidad de 16 carros de carga y 80 lugares para estacionamiento de trailers, no cuenta con gréa. El patio
ticne capacidad para 250 carcos.

En marzo de 1992 UP y J.B. Hunt Transport anuncid que proveerfan el servicio intermodal “puerta - puerta”
en las rampas de Chicago y Memphis. Asimismo en septicmbre de ese aiio se ali6 con Schneider National
creando enlaces con California Del Norte y el Noreste Pacifico. UP suministrd servicio para ambos con trailers
de 48 y 53 pies. '

Anticipandose a la congestion del patio de Pantaco en México, UP planea construir su propio patio intermoilal
en Huchucioca. Fste tafler tendrd 1a eapacidad para manejar carga de TOFC generada por su socio Schnieder
National. Se espera que esta inversién sea de 10 a 12 millones de délares.

UP ha dado grandes pasos par2 el trabajo con México desde 1984 cuando ofrecieron 5 dias de servicio de
Chicago ala Ciudad de Méxice, entre otros, en julio de 1992 FNM contraté a UP para instalar un sistema de
control (SICOTRA). A finales de 1989 UP comenzé a rentar a FNM locomotoras. asimismo ha propuesto
iniciativas para combatir el problema de la polucidn.

UP ve el mereado de substancias peligresas como petencial y viable.

BURLINGTON NORTHERN .

Opera a lo largo del sistema ferroviario norteamericano con 25,000 millas de via que se extienden a 25 estados
y 2 provincias Canadienses. Es ¢l primero en promedio de carros cargados por arrastre (766 millas), segundo
con caros cargados desde cl origen (3'691,396), segundo en entrega de carros cargados (4'300,000), quinto en
dueiio de carros o rentados (60,000) y tercero en locomotoras en servicie. Es el mis grande transportador de
grane cn ¢} hemisferio ocste, moviendo casi 41 millones de toncladas en 1991.

BN es ¢l dnico ferrocarril Clase 1 que no posce una conexién de frontera directa con México, ain asi la
compaiiia ha hecho negociaciones para llegar a este mereado, por ¢jemplo Protexa Burlington International
{PBI) servicio de via-barco, que cruza hasta Presidio con S0 y FNM, y una relacién intermodal en Houston
donde transfiere trucks y los maneja hasta Montervey. Debido a los costos de FNM, se ha asociado con FNM
para Hegar a ser competitivo con costos bajos.

PBI esta formada por Grupo Protexa (50%) que es una empresa embarcadora mexicana y BN (50%).

La ruta de conexion en Presidio es establecié a través de una cuerdo con SO y FNM llamada “El Yaquero”. SO
mancja el trifico de BN de San Angelo a Presidio, BN da una tarifa de embarque desde el punto de origen a
Presidio y SO obtiene un porcentaje. El Vaquero da a BN una ruta corta que penelra hasta Chihuzhua y eso no
lo tiene ningdn otro ferrocarril. Usandeo esta ruta BN puede traer grano, automdviles, partes automotrices,

* petroquimicos, tablas de madera, comida, productos minerales y contenedores intermedales. Dentro de El

vaquero, BN puede ofrecer el servicio de gria para trenes TOFC y doble stacks.

BN trae carros con fruta desde Washington a Forth Worth, en este pinto SP lo lleva hasta Eagle Pass. Ahi SP los
sella de cerrado y los envia a al patio de Monterrey, entonces son cargadas a camionetas y lievada hasta la
Ciudad de México.
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BN ha sido considerado como uno de los principales cargadores de grano a México. BN anticipa gran
crecimiento del transporte de grano.

BN tiene el primer acuerdo entre ferrocarviles de los tres paises del T.L.C. (desde 1993), en el puerto de
Galveston un tren unitario es cargado a una ferrobarcaza y Protexa lo jala al puerto de Coatzacoalcos conde
FNM lo mancja por fesrocarril hasta su llegada a su destino final en la Ciudad de México. Por otro fado, BN
esta buscando la importacién e carros desde México a Canadd a través de sus servicio. Otros productos son: el
LPG (gas petrélco liquido) de Alberta a México, papel y madera del Norocste de México y carbén de bajo
subfure del rio de Wyoming, De hecho como cs el dinico ferrocarril que tiene aceeso a los tres paises, cs une de
los principales agentes productores de la interrelacion del T.L.C.

Existen algunas dificultades en infraestruetura pues hay trenes con carros que pudiesen traer mayores carros
e carga o mis largos, pero en la ruta de Topolobampo FNM ticne infraestructura obsoleta y los claros de los
puesites son angostos, por o que BN ticne que limitar sus carros a aquello que cumplan con esta caracleristica
ferroviavia.

La dinica limitante de PBI es que los carros que maneja deben ser compatibles con sus sistemas de barcazas,
BN no csta pensando en comprar equipe para aumenlar su mercadeo sine que esta haciendo acuerdes y
mejores contratos con clientes concretos. Por ello también esta interesado en tener relaciones intermodales en
México; cuenta con una unidad de negocios que le facilita financiamiento para todos sus requerimientos, por lo
que espera aumentar sus relaciones en dos sentidos: la llegada al norte del pais por Chihuahua (y las
maijuiladoras que esta cstablecidas ahi) y la Ciudad de México.

SOUTHERN PACIFIC LINES.

SP ha plancade inerementar su tratado con México creando 33 grupos enfocados al aspecto de operaciones, la
mitad del grupo es personal de ventas es una oficina comereial en México (més que cualquier otro ferrocarril)
los cuales se dedican a ofrecer servicios y a apoyar a los requerimientos del cliente, precios, descuentos, entre
olros. En la primera mitad de 1992 ¢l trafico de cruce en la frontera alcanzé un volumen de 74,000 carros en
45% de incremento con respecto a 1991,

SP espera ser uno de los que pueda obtener grandes heneficios con el T.L.C. puesto que es el ferrocarril con
mayores puertas hacia Estados Unides. $.P. ha adquirido un compaiifa llamada FERROPUERTOS S.A. de C.V.
una compaiiia mexicana que desarrollard centros de distribucion a través de México. De hecho hay planes para
erear cuatro ferropuertos para importacién de grano, productos comestibles y de consumo, asi come productos
de exportacién minerales, industriales y de agricultura. Estos estarin localizados en: CELAYA, MONTERREY,
TORREON y otras cuatro locaciones indetesminadas al Oeste del Pais.

SP obtuvo en 1993 un contrato con GM para mover tedas sus partes de automévil y los carros desde su plania
de Ramos Arizpe, lo cual implica un movimiento de 21,000 carros cargados af afio, usando furgones, autoracks
y contenedores de doble stack.

SP ha desarrollado con FNM un contrato llamado “despacho previo”, con caros revisados y limpios desde antes
de cruzar fa frontera, con lo cual se elimina tiempo muerto de inspeccidn y retrasos.

ATCHISON, TOPECA, AND SANTA FE RAILWAY.

Fs o} ferrocarril Clase 1 mayor en Texas, su sistema de via esta incrustado en el centro sur y se extiende hasta
el Oeste de Estados Unidos y el estrecho Sur texano. Las ganancias en 1990 para sus operaciones en México
fueron de 100 millones con un crecimicento constante de afios.

“Ei Paso” es la mayor puerta del Santa Fe entre Texas y México y tienc tres de cuatro centros de distribucién
que trabajan ahi.
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Santa Fe también ofrece un servicio intermodal doble-stack Hlamado “Azteca™ en conjuncién def ferrecarril del
puente de FNM. Santa Fe recibe contenedores en California del Pacifico y los embarca a la Ciudad de México a
través de un acuerdo con FNM. En México los contenedores son cargados nuevamente y llevados a Estados
Unidos o el Pacifico.

En El Paso ticne un patio intermodal eon gran espacio en espera del crecimiento esperado, Este taller tiene
espacio para 205 trailers, un espacio satélite para 350 trailers adicionales por lo que acomodan 555 trailers en
uno, en 1993 este patio manejo 4,700 trailers. En 1992 Ford Motor Company, une de los principales clientes de -
Santa Fe embarcé 24,000 trailers. Santa Fe espera invertir en construir un tafler 2 15 millas de Bl Paso en
Santa Teresa.

El taller puede procesar 400 carros por dia y puede ser de 712 carros. Este patio exporta tipicamente un total
de 1,200 a 1,500 carros por mes entre Enero y Agosto , cuando se exporta grano a Méxice. Durante este tiempo
el trifico de El Paso es de aproximadamente 2,000 carros al mes,

Santa Fe espera el crecimiento de movimiento de productos quimicos, plisticos, productos forestales y
desperdicio.

Santa Fe capta el negocio intermodal en la ruta de Los Angeles a Chicago. En 1989 Santa Fe no obtuvo ingresos
del servicio intermodal a México, pero para 1992 manejé 30,000 unidades intermodales en E} Paso,
produeiendo 40 millones en ingresos.

Santa Fe tiene establecido un acuerdo con J.B. Hunt Hamado “Quantum”, el cual provee servicio intermodal y
productos por ¢l 10% del negocio intermodal,. Los socios esperan que este servicio crezea de 30 a 40% en 1997,

Santa Fe tiene menos carros gue SP y UP, por lo que enfoca sus servicios con mayor atencién y calidad. Ademis
histdricamente ha sido ¢l gue presenta mayores innovaciones tecnolégicas. En 1977 desarrollé un carro
articulado para evitar la inclinacién de Tos carros, reduciendo asi dafios a la carga. Santa Fe es uma
organizacién que liene costos bajos de operacién.



PARTE TRES,

“La planeacién cstratégica para una compaiiia inicia con upa vision del producte o
servicio que satisface a la mayoria de la gente, asi como Ia posibilidad de proveerlo, Si la
compaiifa s¢ afana con esta opostunidad, necesita hacer un andlisis cuidadoso de que tan
practica es realmente la propuesta,

Una parte de la clave esta en un andlisis estratégico de previsiones del atractive futuro
industrial dominado por diversas fuerzas. Algunos otros aspectos también deberdn ser
estudiados, tales como Ia relacion de fa compadia con dichas fuerzas, aunque con la
naturaleza de fa industria es un buen lugar para iniciar.”

(“STRATEGY, A multi-level, integrative approach” per William Newman (Birector del centro de jnvestigacin de
esirategia), James Logan (profesor del colegio de adminisiracidn publi Jy neg de Is Universidad de Arizona)
» Harvey Heagarty -Frofesor de estudios administrativos de fx Universidad de ladians-, editade por South
Western Publishing Co., 1989, capituls 2, pigina 28).
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RESUMEN DE PARTE TRES.

Una vez identificado el sistema de transperte ferroviario, sus implicaciones y organizacién para el trabajo
actual como prestador del servicio de traslado de carga -y las ventajas respecto al competidor mis cercano: ef
aulolransparte: se presents un anslisis de la iniciativa privada que ofrece sus servicios en una esirecha pero necesaria
vinculacion entre el cliente final y el usuario del ferrocarril.

Es de hecho, en esta parte de la tésis, donde se identifican las mayores venlajas y oporlunidades de
competitividad que una empresa puede ofrecer y obtener de Ia investigacivn realizada.

En esta parte, se mencionan las generalidades en ventajas para cads ente en uso del ferrocarrily ef uso de un
outsoursing de carros de cargazel arrendaniicatos de carros de carga, of mantenimiento preventive y correetive de
carros de lerrocarrdl, la estructura organizativa actual y la estructura propuesta para atacar de mejor forma el
mereado.

Asimismo, se presenta también un andlisis de servicios que prestan las empresas en el sector de mercado del
outsoursing, de manera que pueda identificarse la ventaja competitiva (Porter, M. 1993), de las empresas como entes
dentro de la actual apertura del sector ferroviario mexicano ante la reestructuracidn.

Tambi¢n se presenta un andlisis de cada region, contando con las generalidades econdmicas, geogrdfieas,
demogrificas y de servicios por Jas que atraviesa cada empresa ferroviaria, es decir, se presenta un andlisis por regivn
de ciudades, para ofrecer entro de esta tésis un panorama global de la posible demanda a atender, dentro del esetor
ferroviarfo. Se ha hecho finalmente un andlisis del tipo de carros de carga con fos que ha sido asignado el equipo en
cala region.

Dadas las condiciones anteriores de investigacion y como base de una propuesta de competitividad para un
enle, se presenta una serie de proyectos que pneden ser realzados en e presente, como base para la prospectiva del
seclor, s decir, para cubrir aichos de mercado que apuntalen el servicio de transporte de carga en ef ferrocarril y que
al mismo tiempo se oblenga un beneficio para I Indistria Nacienal en ln competitividad de los diversos mercados
donde actua y en Iz continya satisfaccion de las necesidades de ta demanda,
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4. IDENTIFICACION DE UNA EMPRESA (ENTE) DE LA INICIATIVA PRIVADA.
4.1 Generalidades del ente.

Las cifras del desuso del ferrocarril (ver grifica 2.3 Generalidades de la globalizacion del sector) pueden
variar dependiendo del afio y de la bibliografia de referencia, pero siendo conservadores podemos decir que de 1981 a
1993 se tiene un decremento del 10% del uso de este modo de wransporte; ahora, de 1993 a 1996 hay un desuso del
35% (Paredes, J. 1997). No serfa aventurade mencionar que el carro de ferrocarril responde a necesidades de carga
concretas, donde NO hay otro medio que ayude a solucionar el problema de transporte de manera que eficiente el
liempo y costo, por ¢jemplo: el transporte de cemento, aziicar, aceite, comhustéleo y minerales entre otros, donde el
comiin denominador es el gran volumen de earga y las distancias de traslado. Por lo tanto podemos dividir la carga en
Ires tipos:
L. La carga que por velumen y por sus caracteristicas de produccién no tienen otra opeién més «ue utitizar
el transporie por ferrocarril.
2. La carga que puede trasladarse por volumen, por mercado y por caracieristicas de su produceidn en via
terrestre por ferrocarril o por trailer.
3. La carga que por su volumen, preduccion y caracteristicas de produecion - mereado, puede moverse en o
varios modos de transporte,

La participacidn de [a infciativa privada en México.

Las expectalivas para implementar el apoyo de la iniciativa privada a los ferrocarriles nacionales ha crecido en
esta direccion.

“.. La privatizacion es cl proceso que finalmente ha venido a ser una realidad...”, “...ya se veia venir desde

hace mucho pere se tardaren...”", “hubo un director que se llamaba Cota {presidente del ferrocarril 1982 -

1986), ese si era bueno, ayudé mucho pero no lo apoyé su equipo...”, “...el ferrocarril en el que trabajamos se

fue modificando y fos trahajadores empezaron a dejar a un lado su interés por otras cosas personales...”,

Comentarios de algunos maquinistas y trabajadores de FINM jubilados.

FNM ha reconocido que fuera de la responsabilidad central de operaciones, las firmas privadas podrian ser
miis eficicntes en funciones definidas.

Histéricamente FNM duedio -casi siempre- y manejador de todos los talieres para mantener, reparar y
reconsisuir su egquipo. Actualmente varias alternativas estin haciéndose para hajar los costos de mantenimiento. Una
de las posibilidades fue considerar la venta de la operacién entera al sector privado. Otra posibilidad era subeontratar
a pequeiios reparadores privados especializados en dreas especificas.

La reparacién y mantenimiento deberia ser resultado de un incremento en la rehabilitacion y habilitacién de
locomotoras. Cuatro firmas extranjeras empezaron esta tarca para locomotoras en México, Estos son: GEC Alston
(Francia) en la regién del Pacifico, General Electric, Excell, GATX en Tierra Blanca, Veracruz, General Motors con UP
en San Luis Potosi, y Morrison Knudsen Corporacién.

México podria necesitar hasta 20 talleres con terminales intcrmodales en los siguicnles aiios, esta expansién
requeritd de la inversién de la inicativa privada, FNM por su parie planed otros talleres para Huehuetoca,
Aguascalientes, Saltillo, Querétaro, S.L.P., Mérida, Puebla y La frontera con Guatemala,
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£l “ente” antes de tomar la decisién del modo de transporte a utilizar, debe evaluar las opeiones existentes
siguienies:
1.- El servicio por viaje, en uso de carros de fercocarril de alguna linea ferroviaria.

Donde el “ente” contrata un arrastre por kilémetro recerrido desde el punto de origen hasta un destino
final y paga una cantidad “x” per ¢l servicio.
Bl ferrocarril asigna la(s) unidad(cs) requerida(s) por el “ente 1" para este transporte, de manera que
mide la carga a trasladar y los tiempos requeridos, para que cuando los carros descarguen en el destino
final sean asignadas a otro “ente 2” que puede ser “ente 3, 4, 5, ...".
Existe una serie de problemas cuando el “ente 1" requicre de la(s) unidad(es) en un eivenito de traslado
constante, o cual implica una asignacion inica -no hay “ente 2,3,:4,..", En of eavo e que fafs) unidad(es)
sean ndispensables para otro producto o “ente n " el solicitante Yente 17 prescinde de Jos carros y alecty
su cadena logistica de transporte hacia una contingencia. Por otro lado, of “ente 17 carga una produeto
que puede -en caso lortuitos transportir el mismo producto de los “entes 2,3,:4,....", o puede ser el case
de un producto diferente, o cual implica un gasto e inversion del “ente cargador” para evitar una
contaminacion del producto,

2.- Fl arvendamiento de earros de carga.
Ese servicio implica una renta de unidades ad-hoc a su carga de trastado y toma de control logistico de las
unidades, evitanio los problemas mencionados.

Con objeto de explicar este servicio y su implicacidn a continuacién se deseribe su detalle.
£l arrentamiento de earros de ferrocarril.

Dentro de sus ventajas, s¢ denota que dado el impacto del Tratade de Libre Comercio en la regidn de
Norteamérica junto con la regidn de centronmérica, forman parte de la continua programacién de elementos hacia la
glohalizacién mundial y sectorizacion de mercades (por ejemplo: los cinco tigres asidticos, la comunidad europea,
atres).

Et caso especifico de México, denota un ereciente flujo de carga, dado a que nuestro pais mueve mercancias de
intercambio comercial (importaciones y exportaciones), hacia diversos lugares en el mundo, y de donde resalta el
volumen por via maritima, de esta forma coloca el flujo doméstico mas fuerte hacia los pucrtos predestinados para
clo. Asimismo se cncuentra un floreciente flujo de transporte en intercambio comercial con los Estados Unidos y
Canadd, a través del transporte por carretera y ef transporte férreo.

Para ¢! caso especifico del transporte de carga por ferrocarvil, los corredores existentes tendrin un afluente
muy imporiante deatro de la cordinacion de transporte modal, intermodal y multimodal, dado al fucrte cambio
sectorial: EL CONCESIONAMIENTO DE FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO a través de concesiones de hasta
100 ajios de operacidn; Ia importanicia es adn mayor al conocer «ue la iniciativa privada no serd restringida a capital
nacional, sino (ue serd extensa a capital extranjero. Dentro de los principales capitales interesados en esta concesién,
s¢ encuentran dos grupos:

o UNO, los grupos mexicanos capitalmente mis fuertes de la industria mexicana, quicnes a pesar de no
tener mucho conocimiento del knew haw y modus operandidel sector, no quieren dejar de participar cn
el evento histérico mds importante de la década y, si es el caso obtener los beneficios que resulten del
bruseo cambio sectorial;
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e DOS, los grupos de empresas ferrocarrileras estadounidenses més grandes, quienes si lienen mucha idea
del negocio en su territorio, pero les falta coneretar y conocer el modus operandi y modus vivends, bajo cl
cual opera actualmente el transporte férreo en el territorio mexicano, de manera que las fusiones
empresariales internacionales, pucden ofrecer un sélo camino: YENTAJA COMPETITIVA PARA EL
SECTOR FERROCARRILERO MEXICANO.

La cuestién se centra en obtener el mejor rendimicnto constante de “la partida del pastel” y porque no decir

de toda la concesidn.

El “ente aceién”, es toda aquella empresa privada que cubria la demanda insatisfecha por los Ferrocariles
Nacionales de México; cabe mencionar que esta demanda es muy pequeiia, sobre todo si recordamos que esta empresa
gubernamental fue nacionalizada tratando de cubrir toda la demanda del servicio (porsupuesto independiente a los
clientes), pudiendo ser una arvendadora, una empresa reparadora de carros de ferroearril, de hechura de materiales
(durmicntes, parte, entre otros), seiializacion, control , cte. referentes i carros de ferrocarril,

OBJETIVOBE CABPA ENTE: “Ofrecer un servicio de transporte ferroviario integral de calidad

quc permita permanecer ¢n ¢l mercado.”

En estas empresas se ofrece un servicio personalizado, en funcién a la experiencia y la ateneién que dedican a
los requerimientos de carros de los clientes, fo cual cs indispensables en la Industria de Carros de Fervocarril.

Por ejemplo, hay algunas ventajas del trabajo con ferrocarril sobre el autotransporte, de manera que
mencionarenos una partc de este mereado y condiciones, ver cuadro 18,41, en la seccion de cuadros referidos,

Las ventajas por obtener estriban directamente en continuar wabajando con sus estralegias de
DIFERENCIACION EN EL PRODUCTO junto eon el servicio a clientes que se ha venido dando pero con énfasis en ¢l
servicio Léenico de eficiencia de procesos.

Cabe resaltar que dado al actuzl modelo neoliberal de crecimiento y bisqueda de desarrolio econdmico,
trazado por el actual gobicrne mexicano, a través de la politica neoliberal, donde las empresas luertes y grandes
contindian su ascenso en desarrollo y ganancias de manera exponencial, con lo cual se justifiea buscar clientes que
trabajen de acuerde a este desarrollo, pues al crecer, crecerd su demanda y requerimiento del servicio que

sumunistra.

Asimismo, hay ventajas en costo respecto al remia carros de ferrocarril de carga o utilizar carros de
ferrocarriles nacionales de México, este costo es como sigue cabe aclarar que Ias demoras son cargos de FNM diarios
que debe hacer el usuarie (empresa) por tener un carre parado en via piblica asimisme los derechos de piso son
cargos de FNM para el usuario pero que el carros es rentado o propio (ver cuadro 19,4.1).

Como puede ohservarse la diferencia cs abismal. Favor de ver la grifica con esta diferencia en el cuadro 20,

4.1,

Asimismo se debe buscar desarrollar clicates leales mds que satisfechos, pucs un cliente satisfecho cambiavd a
cualquier otro ofertante para probar, mientras que un cliente leal se adjunta a la cadena proveedor-cliente,
mostrando una continuidad cn el trabajo.
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Sin hablar ain de los efectos de la reestructuracién del ferrocarril nacional, las empresas pueden y deben
identificar Jos mercados de productos que se trasladan forzosamente por via [érrea, una vez conocidas estas empresas
ofrceer el servicio que presta con hase a sus ventaja competitiva -sobre todo respecto al valor agregado que se ofrece a
la relacién cliente - proveedor en la cadena e valor de cada cliente puesto que ¢l costo de traslado forma parte del
eosto final del producto.

Fsta idea de servicio debe contener un sustento palpable para el cliente pues dado a la culisra del mexicane,
los esquemas de renta de carvo no son de conocimiento piiblico y vienen a romper esquemas o paradigmas de trabajo
para la industria nacional. Esto se debe a:

1. La presencia de FNM, quienes ofrecen caros de carga sin coste aparente para el usuario y bajo un esquema
de uso por viaje y sin exclusividad, le cual Lrae consigo costos ocuitos por limpieza, tiempe de espera,
logistica y control de los carros,

2. Una mentalidad de planeacion sujeta a cambios inesperados (devaluaciones, bolsa de valores, la paridad
cambiaria, entre olros) motive para no arrendar equipo en ticmpos a mediano y largo plazo.

Por dltimo, habri empresas que dado al impulso de este seclor, huscardn probar un trabajo directo con el
ferrocarril, de manera que estas empresas tendrdn una afectacién importante en fa demanda del equipo ferroviario y
ne dejardn ver al principio, la demanda natural de este servicio, pero podrin influir de manera positiva en su
demanda a nivel nacional e internacional.

Mantenimiento de carros de lerrocarril propios y extranjeros.

Como ya sc menciond, la fuerza que tomard el scctor en general, serd generadora de elementos econdmicos
(empleo, contrataciones, etc.), de manera que el trabajo crecerd en este sentido, pues como ya s¢ demostré la
demanda actual de carros de ferrocarril no ha side cubierta y dado af cambio sectorial las empresas ganadoras de las
tliversas concesiones deberin pasar por un proceso como sigue:

» Identificar sus clementos de trabajo materiales y humanos.

o Conocer el mercado nacional.

e lnvertir en la reactivacién parcial o total de la infraestructura a su cargo,
e Promover ¢l servicio Doméstico y de intercambio Internacional.

Dentro de la inversién, el adecuamiento al mercade y [a promocién del servicio, deberdn traer cacros de
ferrocarril mis ad hoc, a las necesidades del mercado, fo que implica una inversién en teenologia, es decir los carros
que FNM suministraba o tenia en su haber carros sin mayor epecificacién; pero ahora con la apertura a la inicativa
privada es factible encontrar carros con mayor avence tecnolbgico en favor de una mayor eficiencia en la carga y
descarga de productos.

Al circular mds earros de carga de ferrocarril en el lerritorio nacional ya sean nacionales o extranjeros,
requerirdn del mantenimiento establecido por la normatividad de la A.A.R., es aqui donde se presenta una de las mds
[uertes oportunidades para una empresa privada.

Asi, los carros que circulen en territorio nacional y deseen un servicio con calidad calificada y bajo el
certificado junto a las estrictas normas de la A.A.R., lo cual aumentari la demanda de este servicio.
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4.1.1 Organizacion tipica.

Generalidades y trabajo, favor de ver en el cuadro 21, 4.1. de Ia seccién correspondicnte, el organigrama tipico
utilizado en este sector.

4.2 Situacion actual en el subsector.

EL ENTE EN SU SECTOR. ANA!JSIS DEL SECTOR INDUSTRIAL (Porter, M. 1995). El ente, actualmente opera
con una estrategia de DIFERENCIACION, ol analisis de la posicion cn el sector industrial es la siguiente, (ver cuadro
22,4.2).

A. NUEYOS COMPETIDORES (potenciales).
Barreras para evitar su entrada:
o La cultural,

Dado a la cemplejidad de la idiosinerasia mexicana salpicada entre hispana, indigena, franeesa,
inglesa, africana eatre otras, resulia una forma de ser suf generis, a la cual se le deben muchas
publicaciones editoriales (Moreno, F. 1986), Lanto de mexicanos como extranjeros. Esta forma de
ser, de pensar y de vivir, implica el mayor reto para la inversién potencial extranjera, ademds de
ser siempre inesperada.
El inversionista extranjero esta acostumbrado a invertir en pasos (Magotteaux, 1990), jamds se
piensa en la ideologia, la idiosincrasia ni en la forma de vida de las naciones, lo cual se sumé a
una politica que anteriormente (en décadas) no apoyaba la inversién privada.

® Reaccidn esperada,
Hoy como cjemplo, tenemos que las empresas extranjeras que son relevantes para en su
desarvollo han tenido de 15 a 20 afos para acoplase ¢ incrementar su presencia en el mercado.
En particutor, e ARRENDAMIENTO para el sector ferroviario requicre de fondeos y
apalancamiento econdmicos fuertes, por lo yue un competidor requicre mucho capital para
invertir, en su inicio con afos de pérdidas y posteriormente tomar una estrategia que les
permita penetrar el mercado; las compadias externas que han penetrado el mereado mexicane
hace algunes afios y atin ne representan ningiin riesgo.
Los problemas que han vivido éstas son cambios muy fuertes, choques de formacién de personal,
fundamento ideolégico y formas de hacer negocios con los mexicanos; todo ello impliea grandes
pérdidas de capital, tiempo y replantcamicntos de wabajo, sobre crrores que muy
repetidamente vaelven a suceder. Lo poeo bueno que pueden obtener es la expericncia de los
errores (ue viven a un cesto alto,

o Precios bajos como disuasive al ingreso o economias de escala.

En el negacio financiero y arrendatario no es posible utilizar este tipo de barrera pues es un
mercado homélogo en precios y donde hay un distingo de enfoque de clientes, hacia el servicio.

Ne es posible pensar en esta barrera pues debido a que se wrabaja con dinero en el tiempo:
apalancamientos y fondeo, el bajar precios implica aniquilarse Ia oportunidad financiera, la
cantidad de ingresos captables no cubren la falta de recuperacién de capital. A esto hay que
mencionar la prioridad cambiaria: el peso frente al délar ( dado a que todo se tasa en délares y
la normatividad de la asociacién ferrocarrilera que aplica en Estados Unidos, Canadd y México:

AAR).
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o Experiencia como harreras de ingreso.

Dado a que los Ferrocarriles en México han sido parte del estade desde su creacién -hasta 1975
aiio en el que via documento gubernamental se acepla que empresas privadas compren carros de
ferrocarril y puedan negociar eon éstos-, los competidores que tomaron riendas en el asunte son
pocas y ta experiencia acumulada durante ese tiempo no mucha.

La dinica experiencia que se tiene proviene del mismo Fercocarriles Nacionales Mexicanos y de
hecho esa experiencin es mas que nada operativa no administrativa y en ningin caso cs el total
del negacio,

o Diferenciacidn del producto,

[mplica una harrera fuerte debido a que coma competidores nacionales tenemos la experiencia
operativa y administrativa del negocio. Hay gente que sabe del mantenimicnto y de fas
reparaciones diversas de los carros de ferracarril. Asimismo, s una venlaja fuerte el saber hacer
los negocios de arvendamiento llevar los apalancamientos y los fondeos requeridos.

Ror otro Yado, e} sector Yiene como comiin denominador el arrendamiente y mantenimiento a
carvos dle ferrocarril o clientes bien definidos, dado al concepto de arrendamiento en el tiempo
(contratos en afos), es decir que Ja atencién al cliente es el modus operandidel sector,

B. COMPETIDORES DEL SECTOR (vivalidad actual).

o Competideres,
Como ya se menciond dado al poco ticmpo en ¢l que el gobicrno mexicano ha dado la posibilidad
de que empresas privadas 1engan carros de ferrocarril y puedan negociarlos, no son muchos lo
competidores a continuacion se mucsira un esquema cjemplo de la competencia en este andlisis:
a) FERROQUADRUM (60% Banea QUADRUM capital Mexicano,
40% Estadounidense compaiiia DJ) fercocarrilera).

b) General Electric (capital Estadounidense).
¢} GATX {capital Estadounidense).
dy Union Tank (capital Estadounidense).
e} EXCEL (capital Estadounidense).
) RO GRANDE (capital Estadounidensc),
g Wl (capital Estadounidense),
h) LASX (capital Estadounidense).
i} ANCAF (capital Mexicano).

) ACFA (eapital Mexicano).

) mercade esta equilibrade en cuanto a oportunidades de oferta y demanda.
No igual en su participacién.
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Es importante mencionar quc de fos competidores mencionados hay dos de ellos pueden obtener
una gran ventaja para la situacién del mercado actual:

General Electric:

' Es una empresa con una organizacidn y estructura bien definida, capital de respaldo
fortisimo que puede ebtencr fondeos y apalancamientos en cualquier momento. Dentro de
su organizacién tiene 24 unidades de negociacién (especialmente enfocadas a ferrocarriles,
la marina, infracstructura, industria en general, telecomunicaciones y sectores de energia),
es decir diversas divisiones a través de los cuales han logrado negocios rentables (con
oficinas cn Beijing, Hong Kong, Londres, México, Nueva Delhi, Singapur y Esténford).

En el negocio ferrocarrilero en Estados Unidos es el arrendatario mds fuerte del
mercado, cuenta con un total de 200,000 carros de ferrocarril ( a manera de comparacién,
cabe mencionar que en la Repiblica Mexicana hay 50,000 la mayoria de Ferrocarriles
Nacionales).Pucden fscilmente aumentar su capacidail y su presencia en el mercado.

Sus principales problemas son: Problema cultural, toma de decisiones lenta (debido al
complejo mecanismo hurocritico que tienen para moverse enorme complejo industrial); las
politicas hajo las que trabajan son muy rigidas y no permiten la flexibilidad que el mercado
mexicano requiere.

GATX:

Al igual que la anterior, es una empresa lider en su mercado, con una organizacién y
una estructura bien definida, con un capital de respaldo fortisimo y que puede obtencr
fondeos y apalancamientos en cualquier momento.

Tiene ademids dentro de su organizacién 5 divisiones de trabajo: 1)Arrendamicnto y
reparacion de carros de carga; 2)Capital para proyectos de inversidn; 3)Carga por barco
entre los grandes fagos; 4)Terminales Portuarias; y 3) Servicios de Logistica. Han lograde
negocios rentables en Estados Unidos y su expansién apenas comienza hacia Europa, Asia y
América,

Particularmente en México se han cometido muchos errorcs operativos (falto de
conciencia del mercade en fas oportunidades del negocio), es decir que 10das as
oportuniades que pudieran tener por su estructura, las pierden por hacer esfuerzos mal
direccionados. De hecho no se tenfauna estrategia definida para atacar el mercado ni
peliticas de apoye a su posicionamicnto.

Al dia de hoy, GATX ha invertido en personal e infrestructura base para incrementar
sus proyectos de inversién en México, se contraté personal en la Direccién, misme que
cuenta con una gran capacidad de desarrollo en finanzas y solidez empresarial, con el
objetivo de formar en México una empresa de Calidad ad-hoc a las oportunidades del

mereado,

La siguientes empresas representan menor riesgo o amenaza, hasla el momento no han
mostrado interés en su participacién en ¢l mercado; eslas empresas lienen un valor dado a la
ubicacién de talleres y a la flota que manejan, éstas son: EXCELL, RIO GRANDE Y ACFA.

Por dltimo, las empresas que estdn en el secter pero no representan ningin riesgo: UNION

TANK, ANCAF, FYL Y LASX.
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e Forma de crecimiento en el sector.

El sector ha ido creciendo en la medida de que el cliente que requiere mover un insumo o un
producto, cambie o acepte la idea de conocer y probar el transporte ferroviario, como opeién de
movilizacién mis barata que el trailer, transperte maritimo o aéreo.
La forma en fa que el sector cambiar§ drésticamente es con la privatizacién de los Ferrocarriles
Nacionales, pues cambiard automaticamente la idea burocrdtica y lenta que lleva durante afios
¢ste transporte, también existen las formas de competencia entre los acrendatarios y ¢l rubro de
mantenimiento a carros (antes utilizado slo para servicio al cliente), se convertird en un rubro
directo de ingreso para talleres externos o para talleres privados que sean parte del mismo
negocio. Esto implica un reconocimiento de a bifurcacidn que tendrd el sector:

A. Negocio de arrendamicnto de carros de ferrocarril,

B. Negocio per mantenimicnto a carros de ferrocarril.

€. PRODUCTOS SUSTITUTOS.

o Otros medios de transporte,
El eamidn o trailer.
En México es un medio de transporte sumamente utilizado dado a que las vias [érreas no han
tenido difusién ni inversién; con lo cual las empresas debfan mover sus productos o insumos
desile los diversos lugares de produccién o arribo a nucstro pais para distribucién o utilizacién.
Es por cllo que para el afio de 1988 el pais erecié notablemente en vias de comunicacién por
carretera, México debia utilizar los medios que fueran al menor costo posible.
No ohstante muchas empresas que han erecido y vivido en este siglo, son renuentes a conover las
veatajas competitivas que puede ofreceries el transporte ferroviario.
floy a més de 15 afios de iniciada la iniciativa de arrendamiento ferroviario ¢l 90% de la
flotaprivada esta en renta. El importante e} cambio estructural apoyari el crecimiento de fa
demanda de Servicios Ferroviarios, los empresarios estin dvidos de conocer nuevas formas de ser
competentes en ¢l mereado Nacioral e Internacional, por lo que se serin claras las ventajas en
funcién de su proyeccién y competitividad en ¢l mereado.
Con csto, quercmos hacer notar que la amenaza cs para las empresas camioncras.
Por su parte, el gobicrno a través de una legislacién nacional apoyard la utilizacién del
Ferroearril, a través de un reglamento llamade: “Reglamente de Dimensiones, pesos y
unidades”, donde se estima disminuird el flujo de transporte de 49 a 26%.
El ferrocarril tiende a ser mas eficiente y con elio mas competente.

D. PODER NEGOCIADOR DE LOS COMPRADORES.

Como ya se mencioné, el sector esta estructurado de una sola forma: la diferenciacién de la
compelencia, con base al enfoque o servicio a los clientes de manera definida,

Por otro lado, los precios de arrendamiento son establecidos por “el ente arrendador™ y no por
“el ente arrendatario”, lo cual implica gue el cliente acepta el precio del mercade y no hay una
cultura de parte del cliente, para exigir un servicio, aqui es donde “EL ENTE ARRENDADOR”
acuerda un precio de renta en el tiempo, y ofrece un servicio integro con base a los
requerimicntos que el clicnte tenga.

Con el concesionamiento de Ferrocarriles Nacioanles de México, los clientes podedn escoger ¢l
mejor servicio y costo, ademis de una especializacion tecnoldgica para su carga atransportar.
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E. PODER DE NEGOCIACION DE LOS PROVEEDORES,

Dado a que el sector estz basado en el drea financiera no hay una parte importante de
proveedores que pueda afectar directamente al servicie de arrendamiento de carros de
ferrocarril.
En la parte del mantenimicnto, tenemos dos sectores:

1. Mantenimiento a carros de ferrocarril (de la empresa o de externos).

2. Talleres externos que ofrecen el servicio de mantenimiento a carros de

arrendatartios.

Por el mantenimiento, las plantas deberian conlar con licencia de A AR, para reparaciones
medianas o grandes, esto no sucede dade a que la demanda es grande y la lectura de la regla
AAR. se puede interpretar de diversas formas, ademis los servidores son pocos y con poca
experiencia; por otro lado fas refacciones utilizadas para reparar -deben estar en perfectas
condiciones para ser utilizadas- normalmente éstas son adquiridas con proveedores que lo
aseguran, ademds se conoeen los precios nacionales y extranjeros justos al cual se llega con los
proveedores de acuerdo a obtener la condiciones dptimas para la empresa.
Por el [ado del los talleres externos, a ellos les conviene ofrecer un buen trabajo dado a la flota
creciente y al cstatus que representa el repararle carros de ferrocarril a los diversos
competidores. No representa un grupo de presién pues hay varios talleres que pueden ofrecer cf
servicio y uno de los cuales ¢s el misme Ferrocarriles Nacionales.
De hecho, ef precio y servicio que se ofrecen se verd disminuido con el concesionamiento de
Ferrocarriles Nacionales, dado a que se disminuirdn los precios del mercado para tralar de
incentivar la oferta y hacer que la demanda se incremente en la Repiiblica Mexicana y no se vaya
al exterior (EU.A.). '

Ventajas y Oportunidades.

Ei servicio de transporte de earga por lerrocarril representa un enorme conjunto de ventajas competitivas para
las empresas que mucven a distancia insumos o productos, de mancra que puede presentar una venlaja ccondmica y
apoyo para la estancia en los mercades nacionales y extranjeros.

A continuacién se presentan algunas ideas sobresalientes (Antdn, J.P. 1995) de cllo:
“Puntualizande las ventajas:
1. Mercadotécnia dindmica orientada a recuperar segmentos de trifice sobre un conjunto restringido de

usuarios relevantes.
2. Mejoras en medios técnicos de produccidn del servicio:

Riel soldado (disminucién de vibracién);

[nnovaciones en el amortiguamiento cntre furgones.

Patios de clasificacién computarizados.

Furgones con disefio mds especifico de la carga a transportar,
Doble estiba de contenedores.

Mejores vagones para piggyback.

Mejor y ms rdpido equipamiento para transferencia intermodal.
Sistema de informacién sobre earga en trinsito.

3. Operacién de scrvicios prioritarios disefiados para clientes especificos (espuclas de usuarios, trenes
unitarios),
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4.- Cordinacién con agentes en otros medios de transporte parz un mayor acercamiente a los usuarios
(autotransporie para distribucién/recoleccién desde/hacia estaciones, cordinacién con navieras para
puentes terrestres)....”

Ademis de las ventajas cualitativas, hay que recordar que la empresa privada debe identificar las ventajas,
oportunidades y desvenlajas por separado.

4.3 Demanda.
ANALISIS DE REGIONES.

Para poder dar un enfoque preponderante del sector, de su importancia y de la respuesta potencial que
ofrecers con la privatizacidn, a continuacion se menciona cada regién con la importancia de cada una dada las més
importantes ciudades que le integran, puertos maritimos y zonas industriales.

Pretendemos mostrar algunas otras circunstancias que se encuentran en lorno a cada ciudad y dan mayor
informacién, por cjemplo: poblacién, servicios con que cuentan, salario promedio diario (a 1994), otros,enfarizando

asi la importancia ¢ interaceién de cada elemento del sistema (Mercaméirica, 1994).

Empresa Ferroviaria del Pacifico - Norte.

Mexicali.
o Superficie: 13,689 Km’
o Poblacién: 476,400 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a i aiios.
e Parques Industriales: Parque Industrial Mexicali.

Parque Industrial Cucapa.
Parque Industrial La California,
Parque Industriial EX - XXI
Parque Industrial ACMEX,

¢ Industrias més grandes: Fabricacién de productos metdlicos.
Cementos de Guadalajara,
Concretos de Alta resistencia.
Fabrica de Papel San Francisco.
Industria de alimentos del Norte.
Kenfibrica.
Kenworth mexicana.
Linde de México.
Procesadora Mexicali.

o Salario minimo promedio diario: § 13.33

o Aeropuerto: 1 Internacienal,

¢ Lineas de autobuses carga: 58

Puerto Peiiasco,
Sin datos relevantes.
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Nogales.
o Superficie: 1,654 Km?
¢ Poblacién: 118,100 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 aiios,
¢ Parques Industriales: NO.
¢ Industrias més grandes: Fabricacién maquinaria y equipo.

Fabricacién equipo eléctrico y electrénico.
¢ Salario minimo promedio diario: $ 13.33

® Aeropuerto: 1 Internacional.
o Lincas de autobuses carga: 14
Sin datos relevantes.
Hermosillo.
e Superficie: 14,880 Km’
o Poblacién: 436,800 habitantes.
La mayoria son niiios de 1 a 14 aiios.
® Parques Industriales: NO.
* Industrias mds grandes: Basf pinturas y tintas.
Bimbo Noreste.
Cemento Portland, El Yaqui.
Concretos Apasco, Guadalajara.
Ford Motor Company.
¢ Salario minimo promedio diario: § 12.32
® Acropuerto: I Internacional.
¢ Lineas de autobuses carga: 52
Guaymas,
o Superficie: 12,9150 Km®
e Poblacién: 184,700 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 adios.
¢ Parques Industriales: NO.
o Industrias mis grandes: Fabricacién y ensamblie de equipo de
transporte.
Maquiladoras.
o Salario minimo promedio diario: $ 12.32
® Acropuerto: 1 Internacienal.
o Lincas de autobuses carga: 15
Sufragio.

Sin datos relevantes.
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Culiacin,
e Superficie: 4,700 Km”
o Poblacién: 445,600 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 afios.
Parques Industriales: NO.
o "Industrias més grandes: Agricultura,

Cerveceria Cuahutémoc,
Embotelladora de Culiacin,
Concretos Guadalajara,
Empaques de cartén.
Envases Sinaloa.

Salario minimo promedio diario: $ 11.11

Aeropuerto: I Internacional.
Lineas de autohuses carga: a8
Mazatlin,
Superficie: 3,068 Km’
Poblacién: 279,800 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 afios.
Parques Industriales: NO.
Industrias mis grandes: Bimbao del Pacifico.
Cementos Sinaloa,
Cerveceria del Pacifico.
Embotelladora del Pacifice.
Cementos Guadalajara,
Productos pesqueros Mazatlin.
Salario minime promedio diario: $ 11.11
Aeropuerto: 1 Internacional,
¢ Lineas de autobuses carga: 29
Guailalajara.
o Superficie: 1,513 Km”
e Pablacién: 3 161,300 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 adios.
o Parques Industriales: Parque Industrial Belenes Norte.
Parque Industrial Giadalajara,
Parque Industrial El Laurel.
o Industrias mis grandes: Industria de hierro y acero,
Industria de Calzado.
Industria de plastico.
Industria de Bebidas.
o Salario minimo promedio diario: $ 12.32
o Aeropuerto: 1 Internacional.
¢ Lincas de autohuses carga: 166
Manzanillo.

Sin datos relevantes.
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Lrapuato.

Superficie:
Pollacion:

Parques Industriales:
Industrias mds grandes:

Salario minimo promedio diario:
Acropuerto:
Lineas de autobuses carga:

Querétare, San Juan del Rio y Ahorcado

Superficie:
Poblacién:

Parques Industriales:

Industrias miis grandes:

Salario minime promedio diario:

Aeropuerto:
Lincas de autobuses carga:

Cd. México 0 Zona Metropolitana.

Superficie:
Poblacién:

Parques Industriales:

Industrias més grandes:

Salario minimo promedio diario:

786 Km”

293,500 habitantes.

La mayorfa son nifios de 1 a 14 afios.
Parque Industrial de Irapuato.
Bimbo del centro.
Embotelladora de [rapuato.
Federal Pacific.

Gigante Verde,

Productos del Monte.
Petramin.

$1L11

NO.

21

760 Km®

0,600 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 afios.
Ciudad Industrial B. Judrez.
Complejo Industrial Balvanera.

Parque Industrial Bernardo Quintana.

Industria manufacturera.
Fabricaciin de vidrio.

Reparacién y ensamble de equipo.
Industria Aulomolriz,

Industria de hule.

$11.11

]|

5

3,969 Km’

20 7000,000 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 afios.
Parque Industria! Cuamantla.
Parque Industrial Huehuetoca.
Industrial Nezahualcoyotl.
Industria manufacturera.
Construccién.

Electricidad y agua.

Mineria,

Agropecuaria.

Comunicaciones y transportes.
Comercio.

$13.33

74

PARTE TRES
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Aeropuerto:
Lineas de autobuses carga:

Aguascalientes.

Torredn,

Chihuahua.

Superficie:
Poblacién:

Parques Industriales:
Industrias mds grandes:

Salario minime promedio diario:
Acropuerlo;
Lineas de autobuses carga:

Superficie:
Poblacién:
Parques Industriales:

Industrias mds grandes:

Salario minimo promedio diario:
Aerepuerto:
Lineas de autobuses carga:

Superficie:
Poblacién:

Parques Industriales:

Industrias més grandes:

Salarie minimo promedio diario:
Aeropuerto:
Lineas de autobuses carga:

Internacional
740

1,763 Km®
483,700 habitantes.

La mayoria son nifios de | a 14 afios.

Ciudad Industrial del Valle de Aguascalientes.

Ropa.

Refrescos.

Gas Industrial,
Industria autemotriz.
Alimenticia,

$11.11

Internacional

35

5,810 Km’

928 300 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 afios.
Ciudad Industrial de Torredn,
Parque Industrial Lagunero.
Cemento,

Molienda de cereal
Agropecuaria.

Alimenticia,

Construiccion.

Industria Manufacturera.
$11.11

{nternacional

112

9,870 Km*

567,900 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 afios.
Parque Industrial Las Américas.
Complejo Industrial Chihuahua.
Parque Industrial El Saucito.
Cemento.

Manufacturas de celulosa y papel.
Industria de la Carne.

Ensamble y fab. de equipo de transporte.
$1L11

Internacional

43

75
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Cd. Judrez.

Superficie:
¢ Poblacién:

¢ Parques Industriales:

e [Industrias mds grandes:

4,854 Km’

1°724,000 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 aiios.
Parque Industrial J. Bermidez.
Parque Industrial Aeropuerto.
Parques Industriales mexicanos.
Parque Industriat Rio Brave.
Parque Industrial Zaragoza.
Cemento.

Productos de panaderfa.
Productos Iacteos.

Ensamble y fab. de equipo electrénico.

Ensamble y fab. de equipo eléctrico.

Salario minimo promedio diario: $ 13.33

Aeropuerto:

Lineas de autobuses carga:

Ramos Arizpe.

Sin datos relevantes.

Parcdén,

Sin datos relevantes.

Cd. Frontera.

Sin datos relevantes.

Piedras Negras.
* Superficie:
e Poblacién:

o Parques Industriales:
o Industrias més grandes:

Internacional

39

914 Km’

207,000 habitantes.

La mayoria son niiios de 1 a 14 afios,
Parque Industrial Piedras negras.
Productos de vestir.

Productos para construccién.
Materiales de arcilla.

Salario minimo promedio diario: $ 11.11

Aeropuerto:

Lineas de autobuses carga:

|
NO
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Monterrey.
e Superficie: 2,396 Km®
o Poblacién: 2°583,200 habitantes.
La mayeria son nifios de 1 a 14 afios.
o Parques Industriales: Mini parques industriales.

Parque Industrial La silla {Guadalupe).

Parque Industrial Apodaca.
Parque Industrial Monterrey.
Parque Industrial RGC Aeropuerto.

® Industrias mas grandes: [ndustria de vidrio.
Industria de la carne.
Industria tabaco.
Industria de alimento.
Industria de hebidas.
Cemento.

¢ Salario minimo promedio diario: § 12.32

* Aeropuerto: Internacional.

» Lineas de autobuses carga: 362

Cd. Vietoria,

o Superficie: 1,634 Km®
¢ Peblacion: 210,400 habitantes.
La mayoria son nifios de | a 14 afios.
o Pacques Industriales; NO.
* |ndustrias mds grandes: Molicnda de nixtamal,

Productos Quimicos.
Industria de bebidas.

o Salario minimo promedio diario; $ 11.11
o Aeropuerto: S
® Lincas de autobuscs carga: NO
Tampico.
e Superficie: 1779 Km?
o Poblacién: 584,500 habitantes.
La mayoria son niios de I a 14 afios.
® Parques Industriales: Parque Industrial Altamira.
o [Industrias mds grandes: Ensamble de maquinaria y equipo.
[mprentas y editoriales.
Industria de bebidas.
o Salario minimo promedio diarie: $ 11.11
® Acropuerto: Internacional.
® Lineas de avtobuses carga: 57
Altamira.

Sin datos relevantes.

17
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Empresa Ferroviariz del Noreste.

Nuevo Laredo.

Monterrey.

Matamoros.

Superficie:
Poblacién:

Parques lndustriales:

Industrias mds grandes:

Salario minimo promedie diario:
Aeropuerto:
Lineas de autebuses carga:

Superficie:
Poblacién:

Parques Industriales:

Industrias mds grandes:

Salarie minimo promedio diario:
Aeropuerto:
Lineas de autobuses carga:

Superficie:
Poblacién:

Parques Industriales:

Industrias mis grandes:

1,666 Km”

223,400 habiantes.

La mayoria son nifios de L a 4 aios.
Parque Industrial 0. Librado Longoria.
Fraccionamiento Finsa.

Ensamble de maquinaria y equipe eléctrico.
Industria de la carne.

Industria autemotriz.

Industria de bebidas.
$13.33
Internacional.

107

2,396 Km'

2 583,200 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 aiios.
Mini parques industriales.

Parque Industrial La silla (Guadalupe).
Parque Industrial Apodaca.

Parque Industsial Monterrey.
Parque Industrial RGC Acropuerto,
Industria de vidrio.

Industria de la carne.

Industria tabaco.

Industria de alimento.

Industria de hebidas.

Cemento.

$12.32

Internacional.

302

3,352 Km’

238,100 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 afios,
Parque Industrial Roca inmobiliaria.

Ciudad Industrial Matamoros.
Ciudad Industrial del Norte
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Fabricacitn y ensamble de equipo electrénico

Industria de bebidas,
Industria automotriz.
Fabricacién de sustancias quimicas.

Salario minimo promedio diario: $ 13.33
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® Aeropucrto: Internacional.
® Lineas de autobuses carga: 31
Ramos Arizpe.
Sin datos relevantes.
Saltillo.
Superficie: 6,837 Km’
Poblacién: 460,600 habitantes.
La mayeria son nifios de 1 a 14 afios.
Parques Industriales: Parque Industrial Las torres.
Industrias mds grandes: Fabricacién y ensamble de maquinaria,
Industria de arcilta,
Industria automotriz,
Industria alimenticia.
Salario minimo promedio diario: $ 11.11
Aeropuerto: [nternacional.
o Lineas de autobuses carga: 30
Superficie: 1,575 Km’
Poblacién: 711,700 habitantes,
La mayoria son niiios de 1 a 14 afios.
o Parques Industriales: Zona Industrial de la ciudad de San Luis Potosi
 Industrias mds grandes: Fabricacién de aceite y grasas comestibles.

Industria de metales no ferrosos.
Industria del tabaco
Industria alimenticia de conservas.
e Salario minimo promedio diario: $ 11.11
Aeropuerto: Internacional.
Lineas de autohuses carga: 62

Aguascalientes.

o Superficie: 1,763 Km’
o Poblacion: 483,700 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 aiios.
Parques Indusiriales: Ciudad Industrial del Valle de Aguascalientes.
Industrias mds grandes: Ropa.
Refrescos.

Gas Industrial,
Industria automotriz.

Alimenticia.
Salario minimo promedio diarie: $ 11.11
Aeropuerto: Internacional

Lineas de autobuses carga: 35
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Tampico.
¢ Superficie: 1,779 Km’
o Poblacién: 584,500 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 afios.
o Parques Industriales: Parque Industrial Altamira.
e Industrias mds grandes: Ensamble de maquinariz y equipo.

Imprentas y editoriales.
Industria de hebidas.
e Salario minimo promedio diario: § 11.11
Aeropuerto: Internacional.
Lineas de autobuses carga: 37

Escobedo,
Sin datos relevantes en tonelaje de carga.

Sin datos relevantes.

Acimbaro.
Sin datos relevantes.

Lizaroe Cardenas.
Sin datos relevantes,

Cd. México o Zona Metropolitana.

o Lineas de autobuses carga: 40

Oros:
o Superficie: 3,969 Km’
s Poblacién: 20 000,000 habitantes,
La mayoria son nifios de 1 a 14 ailos.
o Parques Industriales: Parque Industrial Cuamantla.
Parque Industrial Huchuetoca,
Industrial Nezahualcoyotl.
o Industrias mis grandes: Industria manufacturera.
Construccidn.
Electricidad y agua.
Mineria.
Agropecuaria.
Comunicaciones y transportes.
Comercio.
o Salario minimo promedio diario: $ 13.33
¢ Aeropuerto: Internacional
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Tuxpan.
o Superficie: 1,062 Km®
Poblacidn: 72,700 habitantes.
La mayoria son nifios de | a I} aiios.
o Parques Industriales: Parque Industrial Pesquero de Tuxpan
¢ Industrias mis grandes: Molienda de nixtamal y tortillas,
Industria de bebidas.
o Salario minimo promedio diario: § 12.32
Aeropuerto: NO.
o Lineas de autobuses carga: 1
Yeracruz, Tierra Blanca y Jalapa,
o Superficie: 284 Km’
o Poblacién: 501,700 habitantes.
La mayorfa son nifios de L a 14 afios.
Parques Industriales: Ciudad Industrial Bruno Pagliai
Industrias mds grandes: Construecién y elaboracién de equipo.

Industria de hierro y acero.
Industria no ferrosa.
Salario minimo promedio diario:$ 11.11
Aeropuerto: Internacional
Lineas de autobuses carga: 69

Empresa Ferroviaria del Sureste.

Cordoba.
o Superficie: 212 Km’
o Poblacién: 195,300 habitantes.
La mayoria son niios de 1 a 14 afios.
Parques Industriales: Parque Industrial Cérdoba.
o Industrias mds grandes: Beneficio y molienda de cereales.

Industria alimentos para animales.
Industria de aceites y grasas comestibles.
 Salario minimo promedio diario: § 11.11
Aeropuerto: Internacional
Lineas de autobuses carga: 28

Yeracruz, Tierra Blanca y Jalapa.

o Superficie: 284 Km’
¢ Poblacién: 501,700 habitanies.
La mayoria son nifios de 1 a 14 anos.
o Parques Industriales: Ciudad Industrial Bruno Pagliai
o Industrias més grandes: Construccién y elaboracién de equipo.

Industria de hierro y acero.
Industria no ferrosa.
e Salario ménimo premedio diario: § 11.11

g1

PARTE TRES



4. IDENTIFICACION DE UNA EMPRESA (ENTE) DE LA INICATIVA PRIVADA.

Aeropuerto:
Lineas de autohuses carga:

Internacional

69

Coatzacoaleos, Medias Aguas, Ixtepec, Salina Cruz_y Tenosique.

Sin dates relevantes.

Mérida.

Progreso.

Superficic:
Poblacién:

Parques [ndustriales:

[ndustrias mis grandes:

1,129 Km®

632,600 habitantes.

La mayoria son nidios de § » 14 aftos.
Ciudad Industrial Felipe Cacrillo P.
Pargue Industrial Pesquere Yukalpeten.
Parque Industrial Petén.

Alimentas preparados para animales.
Industria de cements, cal, yeso.

Industria de bebidas.

Industria de alimentos con conservadores,

Salario minimo promedio diario: $ 13.33

Aeropuerto:
Lincas de autohuses carga:

Sin datos relevantes.

Campeche,
L ]

Superficie:
Poblacién:

Parques Industriales:

Industrias més grandes:

Internacional

26

3,813 K

156,100 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 aios.
Parque Industrial Pesquero Letma.
Parque Industrial Campeche.

Imprentas, editoriales.

Industria de panaderia.

Industria de alimentos con conservadores,

Salario minimo promedio diario: $ 11.11

Aeropuerto:
Lineas de autohuses carga:

Internacional
5
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Terminal Valle de México.
Su objetivo varin con la evaluacién por ciudad y por funcién; se dedicard a brindar servicios de
intercomunicacién y maniobras en el valle de México.

Tambien hay que tomas en cuenta que cs la capital, el lugar donde se encuentran las principales empresas,
mucha industria, grupos financieros, contacto con empresas nacienales e internacionales,

Cd. México o Zona Metropolitana.

o Superficie: 3,969 Km’
e Poblacién: 20 400,000 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 afios,
e Pargues Industriales: Parque Industrial Cuamantla.

Parque Industrial Huehuetora,
Industrial Nezahualcoyotl,

» Industrias mis grandes: Industria manufactorera,
Construccidn.
Electricidad y agua.
Minerfa.
Agropecuaria,
Comunicaciones y transportes.
Comercio,
Salarie minimo promedio diario: $ 13.33
Acropuerto: Internacional
o Lineas de autobuses carga: 4
Lineas cortas.
Nogales.
" o Superficie: 1,654 Km®
Poblacién: 118,100 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 aiios.
o Parques Industriales: NO.
¢ Industrias mas grandes: Fabricacién maquinaria y equipo.

Fabricacién equipo elécirico y electranico.
Salario minimo promedio diario: $ 13.33
Aeropuerto: 1 Internacional.
Lineas de autobuses carga: 14
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Chihuahua.

€, Juirez,

Sulfragio.

Superficie: 9,870 Km’
Poblacién: 567,900 habitantes.
La mayoria son nifios de I a 14 afios.
Parques Industriales: Parque Industrial Las Américas.
Complejo Industrial Chihuahua.
Parque Industrial El Saucito.
Industrias mds grandes: Cemento.

Manufacturas de cefulosa y papel.
Industria de la Carne.

Ensamble y fab. de equipo de transporte.

Salario minimo premedio diario: $ 11.11

Acropuerio: Internacional
Lincas de autobuses carga: 48
Superficie: 4,854 Km®
Poblacién: 1°724,000 habitantes.
Lia mayoria son ninos de 1 a 14 anos.
Parques Industriales: Parque Industrial J. Bermidez.

Parque Industrial Aeropuerto.
Parques Industriales mexicanos.
Parque Industrial Rio Bravo.
Parque Industrial Zaragoza,
Industrias mds grandes: Cemento.
Productos de panaderia,
Productos lacteos.
Ensamble y fab. de equipo electrénico.
Ensamble y fab, de equipo eléctrico.
Salario minimo promedio diario: § 13.33
Acropuerto; Internacional
Lineas de autobuses carga: 39

Sin datos relevantes.

La junta, Ojinaga, Topolohampe.

Sin datos relevantes.

Cd. Acuiia.

Sin datos relevantes.

Cd. Frontera.
Sin datos relevantes.
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Torreén.
-

Durango

Superficie: 5810 Km®
Poblacién: 928,800 habitantes.

La mayoria son nifios de I a 14 afios.
Pargues Industriales: Ciudad Industrial de Torreén.

Parque Industrial Lagunero.
Indusirias mds grandes: Cemento.

Molienda de cereal

Agropecuaria.

Alimenticia.

Construiccion.

Industria Manufacturera.
Salario minimo promedio diario: § 11.11

Aeropuerlo: Internacienal
Lineas de autobuses carga: 112
Superficie: 10,042 Km’
Poblacién: 372,900 habitantes,

La mayoria son nifios de 1 a 14 aiios.
Parques Industriales: Ciudad Industrial de Durango.
Industrias mas grandes: Industria de celulosa y papel.

Fabricacién y ensamble de maquinaria.

Industria de carne.
Industria de bebidas.
Salario minimo promedio diario: $ 11.11
Aeropuerto: Internacional
Lincas de autobuses carga: 3

Irapuate, Acambaro,

Superficie: 786 Km’
Poblacién: 293,500 habitanies.

La mayoria son nifios de I a 14 aiios.
Parques Industriales: Parque Industrial de Irapuato.
Industrias més grandes: Bimbo del centro.

Emboteiladora de [rapuato.
Federal Pacific,

Gigante Verde.
Productos del Monte.
Petramin.

Salario minimo promedio diario: § 11.11

Aeropuerto: NO.

Lineas de autobuses carga: 21
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Cd. México o Zona Metropolitana,
» Superficie: 3,969 Km’
¢ Poblacién: 20 “000,000 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 afios,
¢ Parques Industriales: Parque Industrial Cuamantla.

Parque Industrial Huchuetoca.
Industrial Nezahualcoyotl.

¢ Industrias mds grandes: Industria manufacturera.
Construccién.
Electricidad y agua.
Mineria.
Agropecuaria.
Comunicaciones y transportes.
Comercio.

* Salario méinime promedio diario: $ 13.33

® Acropuerto: Internacional

¢ Lincas de autohuses carga: 740

Cucrnavaca,

e Superficie: 320 Km’

¢ Poblacién: 368,000 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 aiios.

o Parques Industriales: NO

¢ Industrias mis grandes: Editoriales.

Indusiria de hebidas.
Industria de tejido e hilado.

*» Salario minimo promedio diario: $ 1111

* Aeropuerto: Sl

¢ Lineas de autobuses earga: 10

Oaxaca.
Superficie: 106 Km”

o Poblacidn: 268,500 habitantes.
La mayoria son nifios de 1 a 14 aios.

¢ Parques Industriales: NO

¢ Industrias més grandes: Beneficio y molienda de cereales
Indusiria de pldstico.
Industria de Bebidas.
Aserradero y carpinteria.

o Salario minime promedio diario: $ 11.11

® Aeropuerto: Internacional.

* Lineas de autobuses carga: 22

Tierra Blanca.
Sin datos relevantes.
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Mérida,

Superficie:
Poblacion:

Parques Industriales:

Industrias méis grandes:

1,129 Km’

632,600 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 aiios.
Ciudad Industrial Felipe Carrillo P.
Parque Industrial Pesquero Yukalpeten.
Parque Industrial Petén.

Alimentos preparados para animales.
Industria de cemento, cal, yeso.

Industria de bebidas.

Industria de alimentos con conservadores.

Salario minimo promedio diario: § 13.33

Aeropuerto:
Lineas de autobuses carga:

Extepec (1) - Cd. Hidalgo (2},

Sin datos relevantes.

Internacienal
56

Para el caso especitico de la Lines corta Qjinagn - Topolobampo, tencmos:
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® Atraviesa por 10 estados de la Repiblica, de los cuales se mencionan a continuacién las principales
ciudades:

1
2.

3.

Ojinaga.
Chihuahua.
La Junta.

4. Cd. Judrez.
3. Sulragio.
6. Topolobampo.

¢ Puertos maritimos en el Pacifico: Topolobampo.

Chihuahua,

Superficie:
Poblacidn:

Parques Industriales:

Industrias mis grandes:

9,870 Km*

567,908 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 afios.
Parque Industrial Las Américas.
Complejo Industrial Chihuahua.

Parque Industrial El Saucito.

Cemente.

Manufacturas de celulosa y papel.
Industria de la Carne.

Ensamble y fab. de equipo de transporte.

Salario minimo promedio diario: § 11.11

Aeropuerto:
Lineas de autobuses carga:

Internacional
13



88

4. IDENTIFICACION DE UNA EMPRESA (ENTE) DE LA INICATIVA PRIVADA. PARTE TRES

Cd. Judrez.

o Superficie: 4,854 Km’
e Poblacién: 1°724,000 habitantes.

La mayoria son nifios de 1 a 14 afios.
¢ Parques Industriales: Parque Industrial J. Bermiidez.

Parqug Industrial Aeropuerto.
Parques Industriales mexicanos.
Parque Industrial Rio Brave.
Parque Industrial Zaragoza.
¢ Industrias més grandes: Cemento.

Productos de panaderfa.
Productos lacteos.
Ensamble y fab. de equipo clectrénico.
Ensamble y fab. de equipo eléctrico.

Salario minimo promedio diario: § 13.33

Aeropuerto: Internacional

Lineas de autobuses carga: 39

Sufragio.
Sin datos relevantes.

f.a junta, Qjinaga, Topolohampoe.
Sin dates relevantes.

COMENTARIOS DE PREDICCION DE DEMANDA,

Los datos antes presentados, han sido calculados con base en fuentes de informacion oficiales de 1992, por lo
que cabe mencionar que de ese afio a presente (1998), han transcurrido varios afios con clementos importantes de
devaluacién, crecimiento de cxportaciones, embargos comereiales, dumping, cambio presidencial que de una o de otra
forma interactuan con el seetor transporte. Es per ello que en el siguiente espacio se mencionan de munera general
algunos puntos que nos Heven a situarnos en el contexto holfstico y sistémico def modelo de prediceién.

Como ya se ha mencionado, el mercado de transporte es dominado por el maritimo para comercio
internacional y e} terrestre para movimiento nacional, en el caso de movimiento terrestre -que también influye en el
comercio internacional- cabe resaltar que ef transporte por carreteras es mayor sobre el transporte de carga férreo.

El wransporte de carga férreo ha sido cuartado por diversos elementos externos como por ejemplo la falta de
inversion den el sector para poder contar con mejores tiempos de entrega, seguridad en la carga y por el gran
burocratismo que existe en el actual sistema. Por otra lade se ha mencionado ta gran posibilidad que tiene
potencialmente el mercado de transporte por ferrocarril debido a dos puntos:

o El trabajo con carga de ferrocarril a distancia, es decir, disminucién de costos.
e El trabajo con ferrocarril apeyado per el brinco de la inyeccién de la iniciativa privada,
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De esta forma, el sector férreo cuenta con un elemento histérico: el eambio de estructura gubernamental a
privada y los enormes bencficios que elio traerd es por ello que representa de manera directa la mejor oportunidad en
la historia del fecrocarril Nacional e Internacional, asi como la mejor oportunidad para todas las empresas que
intervienen directa o indirectamente en el sector.

Por otro lado de acuerdo al concesionamiento de Ferrocarriles Nacionales de México (a través de concesidn a [a
iniciativa privada), a continuacién se muestra la divisién de carros de ferrocarril de carga (FNM 1996), para las
diversas regiones:

Para la Empresa Ferroviaria del Pacifico - Norte, le corresponden 12,211 carros como sigue:
e 4,636 furgones.

4,696 Géndolas.

88 Jaulas.

653 Plataformas.

120 Refrigeradores.

1,114 Tanques.

904 Tolvas.

Para la "mpresa Ferroviaria del Noreste le corresponden 8,234 earros como sigue:
4,590 furgones.

1,866 Gondolas.

123 Jaulas.

843 Plataformas.

0 Refrigeradores.

325 Tanques.

489 Tolvas.

Para la Empresa Ferroviaria del Sureste le corresponden 5,079 carros como sigue:
e 3,228 furgones.

1,000 Géndolas.

25 Jaulas.

182 Plataformas.

0 Refrigeradores.

216 Tanques.

428 Tolvas.

Para la Terminal Valle de México le corresponden 120 carres como sigue:
o 120 furgones.

0 Géndolas.

0 Jaulas.

0 Plataformas.

0 Refrigeradores.

0 Tanques.

0 Tolvas.



4. IDENTIFICACION DE UNA EMPRESA (ENTE) DE LA INICATIVA PRIVADA.

90

PARTE TRES

Para el caso especifico del ferrocarril que atraviesa de Ojinaga, Chihuahua a Topolobampo, le corresponden 846
CATTOS COMO Sigue:
- » 397 furgones.

*® & @& 9 ¢ »

78 Géndolas.
20 Jaulas.

184 Platalormas.
0 Refrigeradores.

5 Tanques.
161 Tolvas.
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5. PROPUESTA DE COMPETIVIDAD: PROYECTOS.

3.1 Generalidades.

Con case en e} diagnéstico del sector y ln constante dindmica del cambio se observa una opeién en la que Ia
eada empresa obtendrd beneficios en mayor @ menor grado (dependiendo de fa interrelacién de cada caso), es decir
con hase en ta Reestructuracién del Actual sistema Ferroviario Nacional sc obtendrd un impulso que influird en la
demanda y su respectiva respuesta de oferta, se crearin nuevas unidades de negocio, nuevas expectativas de
desarrollo y se cubrirdn otras; la integral de este crecimiento serd dada pase a paso por las hases que plantee la
inicativa privada y por los mercaios que poco a poco se reencuentren con el curso natural y competitive que implica el
traslado de mercancia entre dos puntos (entes)n en una dindmica de espiral en: Oferta-Demanda.

El presente andlisis muestra las generalidades, vealajas y oportunidades que se presentardn en el futuro
inmediato.

Para este cambio, EL ENTE dehe pensar en invertir de mancra cautelosa y como lo ha indicado su politica
general: “conservadora”, pues es un mercado en erupcién, donde cada empresa debe seguir la experiencia y el
conocimiento de su sector de mercado.

De csta forma, a conlinuacién se presentan algunos proyectos identificados para el actual y posible futuro de
neeesidades y que pueden representar un incremento muy importante en ¢l sector en donde EL ENTE actia. Los
proycclos presentados a continuacién se presentan con generalidades y sin detalle pues esta es informacién (se
presentan sin orden de importancia).

INCREMENTO DE LA PROSPECTIVA FLOTA ACTUAL.

Actualmente en Estados Unidos de América las empresas encargadas de mover equipo (tractivas), ticnen al
rededor de un 40% de equipo de carga y el 60% restante es de las empresas arrendadoras. De hecho hay que
mencionar la comparacién de equipo; en la Unién Americana para 1995 Paredes, J. 1997 habia 1'386,412 carros de
feerocarril de carga (sin contemplar el cquipo imermodal), mientras que en México hay 35,000 carros de ferrocarril
de carga contemplande ¢} equipo intermodal , ¢l equipo de FNM y el privade).

A pesar que no cs posible comparar directamente las cantidades de edquipo pues las condiciones son
completamente diferentes (economia, industria, comercio, extension territorial, tendencias gubernamentales, ete.),
pero si es hueno ver la diferencia que representa en tecnologia, competencia, unidades de negocio y las ventajas que el
conjunto implica para desarrollo del sector de transporie y productivo del pais.

Lo interesante es tomar una refrencia en el uso del equipo ferroviario, cn la cantidad porcentual de uso de
cquipo ferroviario en arrendamicnto y en posibles alianzas de nuevas unidades de negocio; ademids hay que
contemplar el T.L.C. y la globalizacién dentro del crecimiento del sector es por ello que la flota actual debe crecer en
base a la demanda de su sector.
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INCREMENTO EN SERVICIO Y ATENCION AL CLIENTE.

Este incrementoe cn la flota nacional, privada o de los concesionarios del equipoe ferroviario implican un mejor
servicio y atencién pues dada la dindmica normal de la espiral de erecimiento de la compelencia donde eada usuario
s¢ va haciendo mds exigenle y en respuesta los ofertantes debe mejorar sus servicios y productos, de esta forma y
dependiendo del objetivo que persiga cada empresa y cada negocio, deberd tenderse una estrategia de trabajo como
unidad de negocio independiente; que implique un mejor control de la flota y el acercamiente dia a dia al flujo de
carros en el sistema, ahora bien este sistema no serd Gnicamente nacional, implicard un seguimiento en Canadi,
Estados Unidos y México.

Se deberd pensar en tener varias personas para ofrecer este servicio personalizado, de manera que el cliente se
sienta atendido y todos sus requerimientos escuchados, esto implica una unidad de control e informacién con un
soporie informético en red.

MANTENIMIENTO EN TALLERES.

Bado al importante erecimiento de 1a flota nacional, el mereado requiere de talleres que estén centificados
bajo la norma internacional de la A.AR. (AAR, 1986) para el intercambio cntre lineas férreas nacionales y el
intercambio internacional.

Se debe pensar cn invertir en talleres que respondan a estas demandas, para ello es neeesario identificar los
mejores puntos donde la demanda pueda ser coneurrente y coincidente, se propone un taller en:
¢ El drea metvopolitana,
El Bajio.
El Noreste.
El Sureste.

En cuanto a la capacidad del taller, depende directamente de las negociaciones preliminares que se tengan con
los posibles clientes (Industria, empresas intermodales, lineas férreas, otros), de tal modo que una vez que sepamos
del nimero de unidades que en un momento determinado pudieran requerir del servicio de mantenimiento y
establecer e} tamaio que se debe instalar.

La capacidad instalada del taller necesariamente debe caleularse con base en las horas A.A.R (AAR 1986), bajo
las cuales se calcular los montos, los descuentos y las Jabores propias de un taller.

MANTENIMIENTO EN UNIDADES.

Esta unidad surge como necesidad de dar reparacién ligera y mediana a empresas con un llujo de carros
grande, de manera que pueda apoyarse los requerimientos del cliente en las plantas donde utilizan los carros y dar al
mismo tiempo ¢l manctnimiento que los carros requicran, es decir cada unidad de mantenimiento ferroviario atiende
de 250 a 350 carros en un circuito por mes, esto ayuda a ser una empresa con atencién personalizada.

Dado al desarrolle mencionado es reconocible ¢l crecimiento de las necesidades de clientes, por lo que es
fundamental fomentar la relacién con ellos. Se propone identificar los mejores clientes y los que estin en posicién de
incrementar sus requerimientos (en proyectos). A manera de acrecentar el vinculo proveedor-cliente.



93
5. PROPUESTA DE COMPETITIVIDAD: PROYECTOS. PARTE TRES

Aunado a ello hay que pensar en identificar grificamente una cadena productor-cliente y puedan identificarse
sinergfas de transporte.

UNIDADES MOVILES.

Et flujo de carros no sélo cruzard por un punto especifico, también requieren de atencidn en diversos puntos y
muchas veces urgente, demanera que no es posible esperar que los carros que requieran servicio lleguen a un punto
designade. Este requerimiento origina la creacién de un servicio de atencidn con unidades mdviles de reparacién, de
manera que puedan desplazarse a diversos puntos de [a Repiiblica Méxicana y realizar reparaciones sencillas, con un
origen comiin y puntes a la redonda en atencién.

NUEVAS UNIDADES DE NEGOCTO.

Por otra parte EL ENTE puede buscar la diversificacion, es decir no solo atacar el mercado en el sector donde
se encuentra, sino que puede buscar una nueva divisién que le permita trabajar en el mismo sector, en un drea gue
sea de crecimiento y que al mismo tiempo le permita aprovechar los conocimiento, la infraestructura y la experiencia
def medio.

“MASS TRANSIT": “MASS TRANSIT” o transporie masivo, El transporte infiere en la enorme cantidad de
“gente a trasladar de un lugar dado a otro”, es decir surge de la necesidad de
movilizar a las personas (miles de estas), en una relacidn desde/hacia, con puntos de
distribucién/recoleccién definidos, en los cuales converge la gente y los sistemas de
transporte.

Dentro de este segmento del transporte, cabe resaltar que la eficiencia de un proyecto
de inversién reside en el comin denominador de uso o empleo de “algin elemento
con ¢l que se pueda hacer negocio redituable”, y que se encuentre en todo medio de
transporte masivo, la respuesta a ello la encontramos en: LOS SISTEMAS DE
FRENADO DE TODO TRANSPORTE (carga, seguridad, control etc.), dado a que

representan en México, un mercade cautive, @nico, es decir un monopolio con un

nicho de mercado.

CONTRATOS INTFRMODM ES: En base a las necesidades varias det mercado y al requerimiento que se estima
en crecimiento de la demanda del servicio, puede identificarse servicios completos
que estén utilizando los mismo medios intermodales de traslado, de manera que
aunando esfuerzos entre cada empresa empleada en diverso modo de transporte,
puedan conjuntarse en un acuerdo comin disminuyendo costos en funcién de un
aumento esperado en la demanda conjunta; ademis seria posible que cada una de las
empresas que intervengan, puedan ofrecer ¢l servicio en sus nichos de mercado,
tarayendo un beneficio global.

Estos contratos pueden ser nacionales e internacionales, ofreciendo un servicio
coordinado, integral y de transporie mis eficiente para ¢l usuario. Por otro lado cada
cmpresa estaria comprometida en hacer su mejor csfuerzo por el acuerdo. Esto
implicaria un erecimiento sostenido del servicio.
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SERVICIO PUERTA A PUERTA. Existen en ¢l mercado al rededor de 10 empresas nacionales y extranjeras que
estdn trabajando en México que lo ofrecen. El servicio consiste en recoger el produclo
en donde el cliente indica y entregarlo en €l lugar del destino (indicado por el
clientc), esto deja una gran espacio para el movimiente intermodal y de servicios
nacionales e inlernacionales.

Este puede ser un buen nicho de mercado identificando servicios completos,
personalizados y a una tarifa competente,

OTROS: Apoye en Consultoria logistica de flota de carros de ferrocarril, coordinacién modal con patios de
intercambio, coordinacién medal entre las plantas y clientes de un proveedor,
Outsoursing, Control dc la distribucién de insumos o productos, entre otros.

ESTRUCTURA ORGANIZATIVA.

De cualquier forma en la que la empresa plantee crecer ¢ invertir, implica un crecimiento y desarrollo de
mayor cjecucion, control y direccion de puestes; es por ello que la actual general estcuctura organizativa no podria
responder a la atencidn, cercania y cuidado de cada negocio.

Favor de ver el cuadro 23, 5.3, en la parte referida como posible organigrama, de manera que pueda brindar
mayor cficiencia en cada operacién y negocio que se lleve a caho, sobre todo recordando que uno de los principales
puntos gue han identificado a cada ente como lider es: ef servieio y la atencién personalizada, de manera que
siguiendo con este nicho, pueda crecer y al mismo tiempo no perder su escénica de negocios.

Con una cstructura organizativa y un buen equipo de trabajo a continuacién s presenta un programa de estos
proyectos (no es un Diagrama de Gantt por que no son proyectos que se definen por decisién de la empresa, son
proyectos que dehen irse adecuando con el desarrolte de) mercado), con el cambio en el sector y con las nuevas
necesidades. '
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PROGRAMAS Y EXPECTATIVA DE CRECIMIENTO PREVISTA PARA EL MERCADO:

PROYECTO

A corto Plazo

A mediano Plazo
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PARTE TRES

A largo plazo

Incremento de la Flota

Incremento en servicio
y atencién al cliente

Mantenimicnto Talleres

Mantenimiento unidades

Unidades Méviles

Nuevas unidades de negocio

Mass Transil

Conlratos Intermodales
Servicio Puerta a Puerta
y Otros.

mds 1000 carros

Adquisicién de equipo
y software de control

Andlisis y definicién de:
mejor lugar.

demanda esperada.
servicios requeridos.
clientes.

Acercamiente a los
principales clientes.
Andlisis y definicidn de
costos € ingresos anuales
por unidad.

Olrecimiento del servicio,

Definicién de puntos
origen y dreas de su
coberiura,

analisis de demanda.

Contactar con empresa
representante México
de sistemas de frenado.
Presenrtar.

Anilisis de oportunidad
presente y futura,
Contactar con empresas
probables.

Presentar.

mis 2000 carros
carros ad hoc.

inicio de operaciones.

inversion en instalacion
inicio de operaciones.

inversién en instalacidn,
inicio de operaciones.

inversién en el equipo.
inversién de difusidn.
atencién de clientes.

Definicién del objetivo y
misién de la vindad.
Conocimiento y negociacién
dlel negocio.

Definicién del ohjetivo y
misién de la unidad.
Conocimiento y negociacién
del negocio.

mas 3000 carros
carros ad hoc

mayor demanda
y servicio,

mayor demanda
y servicio,

mayor demanda
y servicio.

creciente
demanda del
servicio,

Inversién en una
organizacién
‘joint venture”
Inicio operaciones

Inversidn en una
organizacion
“joint venture”
Inicio operaciones



CONCLUSIONES Y COMENTARIOS.

“Combinando Ja atencidn a los usuarios, la calidad y 1a 1ecnologia del estado del arte en
los servicios de traslado dentro de una nueva opcién para los clientes -nunca antes
viables en México-. Esta combinacién es la que planeamos ofrecer para tomar el
liderazgo.”

(“Calling AN Customers, Alestra takes marketing to 2 new level"por Jorge Escalona v Roberto dguilar. pagina 33,
Edicién especial Business Mexico, Fol. Vi-12Vol. VIHI-1, publicada por Amserican Chamber/Mexico.)
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CONCLUSIONES Y DISCUSION.

El sector transporte es el vineulo de unidn cntre las entidades que desean eaviar o vecibir un producto, bien o
servicio. De manera que bien podemos decir que es un sector (ue ofrece un satisfactor a necesidailes concretas,

Las necesidades de traslado implican un servicio bajo caracateristicas diversas pero en ¢l mismo contexto
“origen - destino™. De manera que una entidad requicre de un satisfactor (propio o de un tercero) para cumplir su
meta de traslado.

El sector transporte se encuentra dividido por cuatro modos de transporte: avidn, harco, carretera y lerrocarril,
cada uno ticne sus propias caracteristicas y es utilizado por la demanda con hase en ¢l uso y aplicacién ideal de un
servicio proveedor-cliente, de esta forma se entrelazan los diferentes caminos, rutas y carga de manera simple o
utilizando 2 o mis modos de trapsporte.

El decisor del transporte de carga, debe ser y estar definido con hase a las estrategias que la empresa busea en
politicas, mercados, carga, tendencias, entre otros. E idelamente buscar la mayor eficiencia de acuerdo a ello. Esto
implica un conocimiento profunde de lo que cada modo de transporte ofrece, asi como de la 1eenologia requerida,
liempos v movismicatos,

Para comprender el actual sistema se desarvollo un MODELO CONCEPTUAL del cual tenemos la siguiente
analogia: Imaginemos gue cada uno de los cuatro formas de transporte son tubos de agua colocados vertiealmente,
cada uno ticne una propiedad especial para transportar agua de acuerdo 2 las caracteristicas que sea el agua; es obvio
imaginar que no hubiese sido puesto un tubo para el agua de mismas caracteristicas, es decir un tubo para dos
conductos iguales, Idealmente al abrir la Nave del agua y dejarla caer sobre los tubos bajo un sélo conducto origen y
un comin destino, cstos deberian captar el agua que tiene las caracteristicas espeeificas hajo las que fue colocado; el
problema exisie cuando la demanda en un tubo es muy fucrte y sobrepasa su capacidad, o cuando uno de los tubos
esta tapado -o con problemas de conduccidn, entonces el agua tiende a irse por otros tubos,

De igual forma sucede en ¢! transporte, el ferrocarril no ha dado solucién a las demandas actualcs, es decir,
han existido otros medios satisfactores mejores a él, por ello el decremento en su uso.

Actualmente el sector ha vivido un proceso de letargo en su uso desproporcionado en los medos de transporte
que contiene, esto se debe a que el ferrocarril ha estado trabajando en nimeros rojos (contablemente hablande), y
operativamente en un desuso por parte de la Industria Nacional. Con hase en la investigacién realizada, los
movimientos realizados en los dltimos afies Ferrocarroiles Nacionales ha sido una empresa gubernamental, con
problemas de centralizacién de decistones, burocracia, complejidad en la recepeidn y entrega de equipo de carga
[érreo, control de inventarios, de infraestructura e inversion casi nula en este aspecto.

Si tomamos la analogia mencionada y pensamos que cada producto debe ser trasladado en un medio y un
tiempo definido, obtenemos que existen -para el caso del transporte de carga- productos divididos en tres partes:

1. Los productos a ser trasladados forzesamente por carretera (camiones, Wrailers, Yans, Otros), debido a la
ventaja econdmica que representa.

2. Los productos a ser trasladados forzesamente por ferrocarril {furgones, tolvas, lanques, plataformas)
debido a la ventaja econémica que representa.

3. Los productos a ser trasladados por fesrocarril o por carretera debido a la venlaja econdmica que
representa.
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De manera que per los problemas gue presenta actualmente el ferracarril, los productos que van encaminados
al tereer segmento, han trabajado con otros medios de traslado evitando este uso. Es por ello que el actual uso del
ferrocarril esta limitado a los productos del primer segmenio; asimismo o} tercer grupo se ha distribuide en los otros
medios (carretera, aéreo y maritimo, afcetando en primero orden el primero). Bada la actual Recstructuracién del
Sisterna Ferroviario en México es importante reconocer el cambio quc se dard cn el scctor tlesde cualguier punto de
vista que sc analice, como productores y usuarios del servicio habré unn serie de clientes que poco a poco vayan
regresando sl uso de este medio, at principio serin pocas las empresas que se inleresen y poco 2 poco volvers la
industria en general,

Cabe vesaltar que ¢l desvio ded ferracarril fue de 2% en 10 aiios y ¢l promedio de craga de 50 millones de
toneladas al afo. Los “Entes” que movieron esa carga fueron empresas que ol conjunto de carcteristicas que el
Ferrecarril ofrecié al producto al transportar y las distancias con respecto al autotransporie fueron mayores.

Por otro lado, si tomamos cn cuenta lo anterior, podemos pensar que con ef concesionamiento del ferrocarril la
actual carga de autolransperte se verk disminuida por el inicial efecto de “PRUEBA del ENTE” al sistema {erroviario y
tas nuevas ventajas. Recordemes que ¢f ferrocarril podria transportar 175 millones de toneladas presenies en of
autotransperte mis las 5 millones propios del ferrocaril, es decir 225 millones de toneladas totales al afio, lo cual
pucda ser ef limite en 1a demands al dia de hoy.

Esto implica que el ferrocarril tendrk un impulso muy fuerte en cuanto a demanda, por lo que la oferta no se
hark esperar, los cambios tecnolégicos brindardin mejoras en procesos, logistica y una gran varicdad de servicios que
pucdan ser requeridos por ef sistema férveo, De hecho s l6gico cuando uno invierle en un negocio espera o haee lo
necesario para recibir en el menor tiempo posible la inversién inicial y el mayor monto en ganancias; cs per ello que
Ias empresas que sean las ganadoras de cada una de las licitaciones ferroviarias deben buscar a toda costa la mayor
cficiencia y renlabilidad de cada ruta, de otea forma, no serfa conveniente invertir cn el negoeio. Adl servicio que
prestarin se debe sumar ef cuidado y atencién de) cliente, dada la empetitividad en el mereado.

La problemética gubernamental respecto a los sectorcs, gira en torno a la rapidez con la que todos los seetores
deben crecer conjuntamente y no en el crecimiento disparejo. El servicio de transporte de carga por ferrocarril
representa un enorme conjunto de venlajas competitivas para fas empresas que mueven a distancia insumos o
productos, de maners gue puede presentar una ventaja econémica y apoyo para la estancia en los mercados
nacienales y extranjeros. .

La aplicacién de este modelo conceptual y de los clementos tomados por la investigacién que se ha vealizado,
son clementos que pueden ser utilizados como aplicacion en los diversos sectores, aqui mencionamos los efectos y
expectativas de crecimiento con base en Ia Reestructuracién del Sistema Ferroviario Mexicano, de tal forma que
pueden identificarse las ventajas, amenszas y oportunidades en otras sectores, y en otros pafses tendrd sus
implicaciones varias en anilisis al momento de modelar ia dingmica particular de cada nacitn, influenciada por el
momenta y las dimensiones que se presenten segin ef caso.

Para ¢l caso Mexicano, cada clemento deb sector influye de manera dirccta o indirecta y ofrece una
epertunidad Gnica de cambio en todo cl sector. Con base en ¢l modelo conceptual se propone que cada “Ente” analice
su siluacién particular y el entorno de negacio, a manera de evaluar el efecto de cada accién que tome ella u otro
clemento del sector para ast poder dirigir planes de acion a favor de su empresa y asimismo sean efectos definidos, lo
cual serd una veniaja sin sorpresas, eslo es una planeacién estratégica.
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Fn especifico ef Ferrocarril ha ofrecido un servicio con base en el decremento de fa demanda, en especial se
menciona un capitule con esas caracteristicas para dar un conocimicnto general, asi como de la afectacién en causas
en todo el sector.

EL ENTE se cncuentra en una de las mejores opeiones de crecimiento y de aprovechamiento del cambio
siguiente dentro del sector, gracias al momento de cambio y trabajar con bases y elementos financieros; se sugicre
llevar buenas relaciones con todas Jas empresas férreas y trabajar bajo un esquema dindmico de diferenciacién de
producto.

Ing, Jaime Paredes.
Septiembre 1995 México - Diciembre 1997 México,
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Cuadro 1, 1.2.
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Evolucion del producto interno bruto por actividad econdémica 1981-1990,miles de millones de
pesos a 1980

WO N =

O ~N;

PRINCIPALES ACTIVIDADES

1981;1983;1985;1988;1990; 1992 1993 TCMA

ECONOMICAS™
Comercio 1,221]1,110}1,183{1,124]1,202{1,287|1,264{ 0.30%
Alquiler de inmuebles 309| 333} 362| 402 431| 462| 478/3.70%
Alimentos, bebidas y tabaco 254| 262[ 275| 277 307 334| 337|2.40%
TRANSPORTE 279 247 268| 265 285] 302 305/0.70%
Construccion 329] 247 267| 245 268 296| 304 -
0.60%
Prod. metalicos, maquinaria y equipo 231| 157| 194| 200| 252| 293] 292(2.00%
Servicios de educacion 207] 232| 245] 256] 266] 272] 277|2.50%
Agricultura 233| 228| 249| 229 247] 242! 245|0.40%
Quim. derivados, petréleo, caucho y 161] 163| 184 191} 220| 231} 226|2.80%
plastico
10 Otros servicios sociales y personales"7 215 216| 210{ 203] 212f 223| 221|0.20%
11 Servicios médicos 148] 160 167{ 165 1731 178[ 181/1.80%
12 Administracion Publica y defensa 142} 159 165] 162| 158; 164| 168/1.40%
TOTAL PRINCIPALES ACTIVIDADES|3,727[3,514(3,769(3,719(4,021|4,284|4,298{ 1.20%
% DEL TOTAL{ 77%| 76%| 77%| 76%| 76%| 76%| 76%
RESTANTES MASAS ECONOMICAS|1,134(1,115}1,151[1,163|1,250(1,332(1,347| 1.40%
% DEL TOTAL| 23%| 24%| 23%| 24%)| 24%| 24%; 24%

TOTAL 4,861 4,629 4,920 4,882 5,271 5,616 5,645




Cuadro 2, 1.2.
Evolucién del comercio exterior de México, por principales paises (en millones de ddlares

corrientes)*®:

IMPORTACIONES

1EUA

2 JAPON
3 ALEMANIA*'®
4 BRASIL .
5 CANADA
6 ESPANA
7 FRANCIA
8 ITALIA
9 COREA DEL SUR
10 REINO UNIDO
11 SUIZA
12 CHINA
13  BELGICA-LUX.
14 SUECIA
15 ARGENTINA
16 PAIS_ES BAJOS
17 PERU
18 IRLANDA
Total principales

Otros paises
TOTAL*"

EXPORTACIONES

1EUA.

2 CANADA

3 ESPANA

4 JAPON

5 FRANCIA

6 ALEMANIA*?

7 BRASIL

8 BELGICA-LUX.

9 ARGENTINA
10 COLOMBIA

11 VENEZUELA
12 REINO UNIDO
13 GUATEMALA
14 REP. DOM.

1989 1990 1991 1992 1993
MONTO MONTO MONTO MONTQ MONTO
74.406.00] 17,429.00| 25,032.00 | 44,216.00[46,467.0

0

1.076.00 | 1,279.00 | 1,783.00 | 3,041.00 | 3,369.00
1.243.00 | 1.552.00 | 2,328.00 | 2,477.00 | 2832.00
340,00 | 360.00 | 803.00 |1,109.00 | 1193.00
40400 | 421.00 | 670.00 | 1,052.00 | 1163.00
296,00 | 456.00 | 575.00 | 875.00 | 1152.00
514.00 | 544.00 | 967.00 |1,305.00 | 1077.00
333.00 | 402.00 | 623.00 | 984.00 | 818.00
183.00 | 223.00 | 8400 | 617.00 | 662.00
596.00 | 442.00 | 499.00 | 619.00 | 590.00
385.00 | 313.00 | 379.00 | 497.00 | 497.00
176.00 | 291.00 | 429.00 | 42500 | 353.00
144.00 | 226.00 | 328,00 | 306.00 | 269.00
300.00 | 28500 | 356.00 | 333.00 | 261.00
129.00 | 331.00 | 366.00 | 241.00 | 250.00
130,00 | 199.00 | 215.00 | 240.00 | 241.00
2200 | 67.00 | 102.00 | 190.00 | 170.00
T01.00 | 195.00 | 70.00 | 179.00 | 147.00
26,217.0025,124.00 | 35,608.00|58,706.0061,511.0

0
133000 | 6,149.00 | 2,5675.00 | 3,424.00 | 3,857.00
21.456.00|31,273.00 | 38,183.00 | 62,130.0065,368.0
0

1989 1990 1991 1992 1993
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
14.447.00]17,151.00]18,345.00|37,420.00[43,068.0

0

36700 | 202.00 | 1,125.00 | 1,000.00 |1,541.00
1,020.00 | 1,.268.00 | 1,150,00 | 1,235.00 | 874.00
1.208.00 | 1,201.00 | 1,241.00 | 793.00 | 700.00
462.00 | 493.00 | 600.00 | 567.00 | 429.00
341.00 | 294.00 | 529.00 | 491.00 | 427.00
178.00 | 159.00 | 187.00 | 408.00 | 291.00
124.00 | 204.00 | 321.00 | 283.00 | 282.00
10400 | 109.00 | 186.00 | 180.00 | 278.00
103.00 | 102.00 | 156.00 | 219.00 | 236.00
57.00 | 113.00 | 127.00 | 199.00 | 227.00
165.00 | 168.00 | 219.00 | 233.00 | 215.00
187.00 | 176.00 | 142.00 | 153.00 | 204.00
93.00 | 92.00 | 150.00 | 178.00 | 203.00
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15 CHILE 79.00 79.00 127.00 152.00 { 194.00
16 PAISES BAJOS 128.00 | 308.00 183.00 163.00 | 123.00
17 ISRAEL 167.00 178.00 164.00 187.00 103.00
18 ITALIA 128.00 154.00 172.00 146.00 76.00
Total principales |19,265.00]22,542.00]25,124.00144,007.00}49,471.0
0
Otros paises 1,582.00 | 4,285.00 | 1,997.00 | 2,189.00 | 2,415.00
TOTAL*" 20,847.00126,837.0027,121.00|46,196.00(51,886.0
0
Cuadro 3, 1.2.
Comercio exterior por frontera con sus paises vecinos:
IMPORTACIONES
1991 1902 1993
Namero | MILES Dis%.*‘ Namero|MILES Diszt.“ Nomer [MILES|Dist.*'*
0
carros | TON. | (Km) | carros | TON. | (Km) | carros [ TON. | (Km)
N. Laredo, Tam. 83,399 | 5,206 | 942 (100,586} 6,411 | 765 [100,007|6,610| 967
CD. Juarez, CHih. | 11,549 | 721 [1,116]16,910| 1,143 | 705 [19,972]1438| 986
P. Negras, Coah. 15,959 | 808 | 768 | 16,828 | 909 | 683 | 18,168 | 883 846
Matamoros, Tam. 8,731 593 B47 | 11,241 | 799 | 629 |12278| 859 882
Nogales, Son, 7,608 473 | 374 | 2,018 | 599 | 285 | 8,090 | 605 | 410
Qjinaga, CHih. 235 19 627 404 27 436 | 269 21 578
CD. Hidalgo, CHis, 278 11 1,073} 89 5 12,305] 227 9 1,031
Mexicali, B.C. 1,328 68 |2,086| 195 11 [13,338! 66 4 1,396
TOTAL 129,087 7,899 7.833 155,271 9,904 19,156 159,077 10428 7 096
EXPORTACIONES
1991 1092 1993
Numero | MILES Dis::[."1 Numero| MILES Diszt.'1 Num. | MILES Dis%."1
carros | TON. | (Km) | carros | TON. | (Km) |carros| TON. | (Km)
N. Laredo, Tam. 18,643 | 667 917 | 17,430 | 603 |[1,015(33,261] 1,083 | 991
Nogales, Son. 14,304 | 486 431 [ 18,870 | 574 365 {17.302| 613 402
P. Negras, Coah. 8,290 395 434 | 8,569 343 501 |14,055| 547 700
CD. Juarez, CHih. 4,678 280 089 | 3,670 189 11,30114,739] 286 |1,178
Matamoros, Tam, 2,069 86 g89 | 1,970 128 667 |2,625| 127 621
Cd. Hidalgo, CHis. | 2,914 100 (1,005 3,850 100 {1,000|4,262] 112 |1,081
Mexicali, B.C. 3,061 0 0 950 38 {8,162 | 792 30 |2,092
Agua Prieta, Son. 2,846 0 0 51 4 12571 0 0 0
TOTAL 56,805 2,014 4,765 55,360 1,989 14,358 77,036 2,798 7,045




Cuadro 4, 1.2.
La transferencia de carga maritimo - terrestre en trafico de importacién (1990),

toneladas):

PUERTOS DEL GOLFO

Altamira
Tampico
Tuxpan
Veracruz

Coatzacoalcos

Progreso
TOTAL

Toneladas

manejada

106

(en

Transferencia del buque al:

Transferencia del

almaceén al:

en

S

FF.CC.

CAMION

ALMACE
N

FF.CC.

CAMION

Participacion finai

desalojo de carga

FE.CC.

CAMION

171,552

31

9] 24537

146,696

0

146,696 319

171,233

2,849,963

789,272

892,670

1,168,021

552,249

615,772 1,341,821

1,508,442

909,895

0] 492,671

417,224

0

417,224 0

909,895

3,471,047

551,777

407,532

2,511,738

2,398,387

113,351} 2,950, 164

520,883

1,206,123

620,030

371,127

214,966

49,208

165,758 669,238

536,885

603,150

0| 685,224

17,926

0

17,926 0

603,150

9,211,730

1,961,398 2,773,761 4,476,571 2,999,844 1,476,727 4,961,242 4,250,488

PUERTOS DEL PACIFICO

Ensenada
Guaymas
Mazatian
Manzanillo
Lazaro
Cardena
Salina Cruz
TOTAL

Toneladas| Transferencia del buque al: |Transferencia del Participacion final
almacén al: en

manejadas [ FF.CC. |CAMIONJALMACEN | FF.CC. [CAMION |desalojo de carga
FF.CC. |[CAMION
123,837 0l 49,181 74,656 0 74,656 0] 123,837
704,409 20,566] 668,965 14,878 0 14,878 20,566] 683,843
306,435 25038] 281,397 0 0 0 25,038| 281,397
1,027,683] 560,827 241,760 225,096 0| 225,096] 560,827 466,856
2,184,629 76,177 32,033| 2,076,419 0} 2,076,419 76,711/ 2,108,452
119,984 38,346] 26,147 55,491 13,704 41,787 52,050 67,934
4,466,977 720,954 1,299,483 2 446,540 13,704 2,432,836 735,192 3,732,319

La transferencia de carga maritimo - terrestre en trafico de exportacion (1990), (en toneladas ).

PUERTOS DEL GOLFO

Altamira
Tampico
Tuxpan
Veracruz

Coatzacoalcos

Progreso
TOTAL

Toneladas| Transferencia al buque del: |Transferencia del Participacion final en
almaceén al: desalojo de carga

manejadas | FF.CC. |[CAMIONJALMACEN | FF.CC. [ CAMION
FF.CC. | CAMION
428,251 12,247| 36,333] 379,671 0| 379,671 12,2471 416,004
1,845,475 0| 140,064| 1,705,411| 1,019,608 685,803| 1,019,608 825,867
144,108 0 144,108 0 0 0 0] 144,108
724,489 1,822| 206,939 515,728| 369,015/ 146,713 370,837 353,652
1,619,212 33,907] 21,288| 1,564,017 011,564,017 33,907|1,585,305
26,581 0| 13,699 12,882 0] 12,882 0 26,581
4788116 47,976 562,431 4,177,709 1,388,623 2,789,086 1,436,599 3,351,517




PUERTOS DEL PACIFICO

197

Toneladas| Transferencia al bugue del: |Transferencia del Participacion final en
almaceén al:

manejadas | FF.CC. |CAMIONJALMACEN | FF.CC. | CAMION |desalojo de carga
FF.CC. | CAMION
Ensenada 34,128 0 4,368 29,760 0| 29,760 0 34,128
Guaymas 848.784] 84,607| 114,957] 649,220 116,344 532,876] 200,951 647,833
Mazatlan 67,641 4,429 48,979 14,233 o 14,233 4,429 63,212
Manzanillo 852 335! 249,882| 205,596! 396,857 285683 111,174| 535565 316,770
lLazaro 1.404,410{ 26,713| 157,429 1,220,868 94,8711 1,125,897 120,984| 1,283,426

Cardenas
Salina Cruz 126,688 0 1,337| 125,351 69,472 55879 69472 57,216
TOTAL 3,333,986 365,031 532,666 2,436,280 566,370 1,869,918 931,401 2,402,585
Cuadro 5, 1.2.

Los principales pares origen-destino de la carga manejada en puertos en trafico de

importaciéon para 1990:

ORIGEN-DESTINO TON. | % DEL TON. % DEL TON. % DEL

FF.CC. | TOTAL |CARRETERA TOTAL TOTAL TOTAL
Veracruz - Zona metropolitana |2,776,480| 48.66% 292,412 3.66%| 3,058,892| 22.36%
Lazaro C. - Lazaro Céardenas 29| 0.00% 1,958,866 24 54%| 1,958,895 14.32%
Tampico - Guadalajara 665,858| 11.67% 569,266 7.13%| 1,235,124| 9.03%
Tampico - Zona metropolitana | 284,061 4.98% 364,923 457%| 648984 4.74%
Manzanillo - Guadalajara 316,541 5.55% 176,009 2.20%| 492,550] 3.60%
Tampico - Monterrey 159,697 2.80% 72,973 0.91%| 2328670 1.70%
Tampico - Altamira 9,620 0.17% 187,772 2.35%| 197,392 1.44%
Manzanillo - Zona 54,031 0.95% 112,334 1.41%| 166,365 1.22%

metropolitana
Tampico - Panuco 27,1021 047% 129,477 1.62% 156,579 1.14%
Veracruz - Puebla 84,021 1.47% 51,426 0.64%| 135477 0.99%
Tampico - CD. Valles 4,988 0.09% 126,932 1.59% 131,920 0.96%
Tampico - S.L.P. 46,156, 0.81% 80,374 1.01%{ 126,530 0.93%
Lazaro C. - Cuernavaca 664 0.01% 83,875 1.05% 84,539 0.62%
Tampico - Celaya 68,523 1.20% 3,105 0.04% 71,628| 0.52%
Tampico - San Juan de! Rio 50,659 0.89% 15,779 0.20% 66,438 0.49%
Lazaro C. Zona metropolitana 6,435 0.11% 46,507 0.58% 52,942 0.3%%
Veracruz - Veracruz 38,776 0.68% 5,535 0.07% 44311 0.32%
Tampico - Monclova 23,117 0.41% 10,361 0.13% 33,478] 0.24%
Tampico - Torredn 17,959 0.31% 14,767 0.18% 32,726 0.24%
Tampico - Rio Bravo 11,332] 0.20% 21,036 0.26% 32,368] 0.24%
Tampico - Querétaro 27,737 0.48% 4526 0.06% 32,2631 0.24%
Manzanillo - Querétaro 29,0685 0.51% 3,063 0.04% 32,128 0.23%
Manzanillo - Monterrey 4954! 0.09% 23,678 0.30% 28,632 0.21%
Tampico - Guadalupe, N.L. 500 0.01% 25,795 0.32% 26,295 0.19%
TOTAL principales pares 4,708,300 | 82.52%| 4,380,791 54.88%| 9,079,126 66.37%
5

Otros pares 097,598 17.48%| 3,602,023 45.12%)] 4,599,621] 33.63%
TOTAL NACIONAL 5,705,903 100.00% 7,982,814 100.00% 13,678,747 100.00%
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Los principales pares origen-destino de la carga manejada en puertos en trafico en
exportacion para 1990 (en toneladas):

ORIGEN-DESTINO TON. | % DEL TON. % DEL TON. % DEL
FF.CC. | TOTAL |[CARRETERA| TOTAL TOTAL | TOTAL
Lazaro C. - Lazaro Cardenas 0] 0.00% 1,203,625 20.56%| 1,203,625| 14.50%
Tamuin - Tampico 548,608| 22.46% 0 0.00%| 548,698 6.61%
Zapotiltic, Jal. - Manzanillo 450,132 18.42% 0 0.00%| 450,132] 5.42%
Veracruz - Veracruz 54,945 2.25% 212,905 3.64%| 267,850 3.23%
S.L.P. - Tampico 93,449 3.82% 76,735 1.31%| 170,184/ 2.05%
Panuco - Tampico 55,528, 2.27% 110,442 1.89%| 165,970 2.00%
Altamirano - Tampico 582 0.02% 155,169 2.65%| 155,751 1.88%
Manzanitlo - Manzanillo 0 0.00% 150,839 2.58%| 150,839] 1.82%
Torredn - Tampico 16,336 0.67% 103,497 1.77%| 119,833 1.44%
Rio Verde, S.L.P. - Tampico 85,620] 3.50% 23,321 0.40%| 108,941|. 1.31%
Zona metropolitana - Veracruz 56,581} 2.32% 456,934 0.80%| 103,515 1.25%
La Noria, Zac. - Tampico 83,7271 3.43% 5,242 0.09%| 889898 1.07%
Torredn - Manzanillo 30,7201 1.26% 35,209 0.60%| 65929 0.79%
Zimapan, Hgo. Tampico 58688 2.40% 0 0.00% 58,688 0.71%
Ixtaczoquitlan, Ver - Veracruz 57,354| 2.35% 86 0.00%}{ 57,440 0.69%
Zona metropolitana - Tampico 2,030 0.08% 48,689 0.83%{ 50,719 061%
Lazaro C. - Tampico 0 0.00% 45,299 0.77% 45299 0.55%
Minatitian - Veracruz 44,608/ 1.83% 0 0.00%| 44608 0.54%
Qrizaba - Veracruz 40,077] 1.64% 2,179 0.04% 42,256| 0.51%
Puebla - Veracruz 24,970 1.02% 17,245 0.29%| 42,215] 0.51%
Manzanillo - Tampico 33,710 1.38% 2,569 0.04% 36,279 0.44%
Zona metropolitana - Lazaro C. 0 0.00% 33,626 0.57% 33,626/ 0.41%
Monterrey - Tampico 505 0.02% 33,048 0.56%| 33,553 0.40%
Viesca, Coah. - Tampico 16,035] 0.66% 14,970 0.26%| 31,005 0.37%
Zona metropolitana - 3,264 0.13% 27,208 0.46% 30,470 0.37%

Manzanitlo
TOTAL principales pares  |1,754,29 | 71.80% 2,321,629 39.65%| 4,075,924| 49.11%
5
Otros pares 688,927 28.20% 3,633,939 60.35%| 4,222,866{ 50.89%
TOTAL NACIONAL 2,443,222 100.00% 5,855,568 100.00% 8,298,790 100.00%
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Cuadro 6, 1.2.
Principales pares de origenes y destinos de la carga ferroviaria contenerizada en trafico de

importacion para 1993:

ORIGEN - DESTINO # # # TON | TON-Km | DIST.
CARRQ | PIGGY B.|CONTENE NETAS PRO
S D M
Nogales - Cd. Industrial 989 0 9,689(350,976f 92,513| 264
Cd. Juarez - Pantaco 726 0 8,250(182,075] 396,796] 2,179
Nvo. Laredo - Pantaco 1,754 18 11,364{124,530] 153,172| 1,230
.. Cardenas - Pantaco 1,733 0 2,075/ 30,076] 29,492, 981
Nvo. Laredo - Pantaco 576 959 0]18,634] 22,922| 1,230
P. Negras Pantaco 339 0 1,549 14,581| 26,420] 1,812
P. Negras - Saltillo 303 0 1,679 14,436 6,382] 442
Manzanillo - 312 0 365 5,859 4901 836
Aguascalientes
Lazaro C. - 287 0 340| 5,566 4375 786
Aguascalientes
Lazaro C. - Mango 145 0 286( 4,822 4 586| 951
Veracruz - Pantaco 223 0 321| 4,340 1,857 428
P. Negras - Saltilo 329 406 0 3,839 1,699 443
Manzanillo - Pantaco 147 0 208| 3,522 3,347] 950
Lazaro C. - Hibueras 568 0 1,008| 2,526 3,748 1,483
Lazaro C. Miramar 476 Q 9511 2,182 2,758| 1,282
Manzanillo - Miramar 465 0 929| 2,136 2,885] 1,351
Mexicali - Hermosillo 5 0 42 1,875 1,238 660
Cd. Juarez - Pantaco 46 52 Oof 1,036 2,037 1,966
Lazaro C. - Altamira 238 0 257 1,020 1,317] 1,291
Veracruz - Hibueras - 229 0 455| 1,001 530 529
TOTAL Principales pares 9,890 1,433 39,766(775,002| 762,973| 1,055
Otros pares 897 151 1,120(13,682] 16,605( 1,214

TOTAL NACIONAL 10,787 1,584 40,886 788,684 779,578 1,134
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Principales pares de origenes y destinos de la carga ferroviaria contenerizada en trafico de
exportacion para 1993

CRIGEN - DESTINO # # # TON | TON- | DIST.
‘ Km
CARROS| PIGGY B. | CONTENED NETAS PROM.
Pantaco - Nvo. Laredo 2,167 0 21,218[112,898/ 138,867 1,230
Culiacan - Nogales 2,112 4,188 0[ 79,711 75,804 g51
Hibueras - Salina Cruz 2,046 0 3,049! 67,849 18,455 272
Cd. Industrial - Nogales 1,062 0 10,315] 62,230| 17,486 281
Miramar - Lazaro C. 1,201 0 2,397| 52,083| 66,771 1,282
Pantaco - Cd, Juarez 494 0 4,297 43,845 86,243| 1,067
Altamira - Lazaro C. 800 0 800| 22,978 29.664| 1,291
Saltillo - Piedras Negras 356 5 1,793| 20,308| 8,975 442
Hibueras - Veracruz 428 0 850| 18,811| 9,971 530
Nogales - Cd. Industrial 38 0 369| 14,250, 4,004 281
Pantaco - Piedras 327 0 1,464] 12,5616 228678] 1,812
Negras
Pantaco - Veracruz 580 0 722| 6,796 2,909 428
Hibueras - Lazaro C. 186 0 229 6,150 9,120 1,483
Centauro - Cd. Juarez 87 175 0] 4,262] 5084 1,404
La Cruz - Nogales 120 254 0| 4.129] 4,422} 1,071
Mango - Hibueras 696 0 789 3,068| 2,782 907
Pantaco - Lazaro C. 228 0 292 2,603] 2,133 819
Saltillo - Piedras Negras 307 73 0 2390 1366 572
Mango - ALtamira 458 0 461) 2,085 2,209 1,059
Pantaco - Altamira 535 0 544| 2,060} 1,925 934
TOTAL Principales pares| 14,228 4,695 49 589|541,022{511,768 951
Otros pares 1,744 890 1,709 23,372] 19,046 815

TOTAL NACIONAL 15,972 5,585 51,298 564,394 530,814 883
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Cuadro 7, 1.2. Asimismo, a continuacidon presentamos la evolucién de los principales productos
importados y exportados por ferrocarril*'* ( en miles de toneladas );

IMPORTACIONES 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993

TON | TON | TON | TON | TON
1 Sorgo 1,050 | 1,104 | 1,001 | 1,574 | 1,505
2 Frijol de soya 430 412 629 815 986
3 Veh. autom. y acces. 237 444 683 724 708
4 Desperdicio papel y carton 751 723 726 805 684
5 Remolques en plataformas 1 112 205 364 508
6 Celulosa 223 260 253 305 475
7 Chatarra y desperdicio Fe 351 405 404 320 406
8 Trigo 76 11 73 133 401
8 Prod. Quim. Industriales 345 321 295 272 303

10 Gas p/ combustible - - 42 174 219
11 Laminas planchas acero y Fe 118 184 269 371 208

12 Arcilla y Barro 162 155 163 190 205
13 Carbonato de Sodio denso 125 174 201 139 204
14 Forrajes pastas de semillas 303 271 266 370 195
16 Arroz 149 100 72 167 188
16 Alimentos preparados 57 39 155 168 173
p/anim.
17 Maiz 560 240 245 284 147
TOTAL Principales productos| 4,938 | 4955 | 5682 | 7,175 7,511
Otros productos 1935 | 2475 | 2216 | 2,728 | 2,918
6,873 7,430 7898 9,903 10,429
EXPORTACIONES
1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993
TON | TON | TON | TON | TON
1 Veh. autom. armados 207 274 379 362 565
2 Cemento 820 712 324 350 392
3 Remolques sobre plataf. 44 82 189 211 368
4 Cerveza 188 205 169 196 256
5 Veh. desarmados y acces. 221 169 148 106 184
6 Zinc en barras o lingotes 79 72 53 31 109
7 Laminas planchas aceroy Fe 42 37 21 29 102
8 Gas p/ combustible - 44 68 70 74
9 Prod. quim. industriales 67 57 49 53 63
10 Aparatos p/uso doméstico 4 10 24 21 57
11 Fluorita 121 89 63 51 53
12 Tomate ¢ jitomate - 13 29 7 44
13 Plomo en barras 6 lingotes 25 25 18 28 40
14 Pape! y papeleria no especif. 131 59 33 56 35
15 Frutas frescas no especif. - - 55 31 31
16 Legumbres y verduras 1 32 33 26 27
17 Piedra caliza 6 5 12 31 23
TOTAL Principales productos| 1,956 | 1885 | 1667 | 1,659 ( 2423
Otros productos 699 610 347 329 375

26585 2495 2014 19838 2,798
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Cuadro 8, 1.2.
Por otro lado, a continuacion se presenta el trafico de carga mensual en los principales tramos

de la red ferroviaria (en millones de toneladas) y los porcentajes de carga de los carros para
1993;

TRAMO Km IDA REGRESO TOTAL
Carros |% carg] Carros [% carg | Carros | % carg

México - Querétaro 245
México - Huehuetoca 47| 109.9] 15% 691.4] 81% 801.3] 50%
Huehuetoca - Ahorcado| 170| 107.2{ 15% 661.9] 80% 769.11 50%
Ahorcado - Querétaro 28! 133.8{ 31% 356.1} 79% 489.9| 55%

Querétaro - Guadalajara 364
Querétaro - Celaya 45 133.8{ 31% 356.1| 79% 48991 55%

Celaya - Irapuato 61| 234.2] 44% 361.5] 67% 5957, 55%
Irapuato - Guadalajaral 258] 201.7| 43% 334.5] 70% 536.2| 42%

Guadalajara - Mexicali 2135
Guadalajara - Mazatian| 588] 35.1| 16% 212.21 96% 247.3] 56%
Mazattan - Sufragio] 433] 37.6] 23% 214.11 87% 251.7| 55%
Sufragio - Empalme] 327 49| 36% 106.1] 60% 155.1] 48%
Empalme - Benjamin Hill] 264{ 55.1] .37.8 112.5| 50% 167.6] 44%
Benjamin Hill - Mexicali| 523 27.7| 67% 14.2] 31% 419 49%
Benjamin Hill - Nogales| 150| 45.6| 45% 684.3| 34% 109.9] 39%

Ahorcado - Nuevo Laredo 987
Ahorcado- Ing. Buchanan 98] 502 13% 350.6; 78% 400.8] 46%
Ing. Buchanan-S.L.P.I 123 197| 25% 634.9| 79% 831.9] 52%
S.L.P. - Saltilio] 390{ 193.6] 25% 638.2| 82% 831.8] 53%

Saltillo - Arizpe 15 242| 28% 705.1} 81% 947.11 54%

R. Arizpe - Monterrey 921 153.5| 23% 560.1} 82% 713.6] 52%
Monterrey - Nuevo Laredo| 269] 107.9| 16% 568.7) 82% 676.6] 49%

S.L.P. - Tampico 445
SLP -Tamuin| 340] 27.3| 32% 75.6] 88% 102.9] 60%

Tamuin - Tampico ‘105 55.41 71% 31| 41% 86.4] 56%
Tampico - Monterrey 522

Tampico - Cd. Victoriaj 234 8.4| 29% 18.3] 65% 2670 47%

Cd. Victoria - Monterrey ,I 288| 15.4| 56% 17| 63% 32.4| 59%

Monterrey - Matamoros 336
[ Monterrey - Matamoros| _ 336] _ 18.7] 17% |  109] 97% | 127.7] 57% |

Gémez Palacio - Monterrey 378
Goémez Palacio - Pareddn| 288 89.5| 50% 87.1] 47% 176.6] 48%
Paredén - Monterrey 90| 61.8] 31% 122.3| 62% 184.1| 47%




Irapuato - Judrez

1619

Irapuato - Aguascalientes; 232| 67.7| 44% 97.1] 62% 164,81 53%
Aguascalientes - Felipe] 229| 84.2 53% 90.2| 56% 174.4] 54%
Pesc
Felipe pesc. - Torreén| 321 76 50% 81.1 54% 157.11 52%
Torredn - G. Palacio 6| 121.6] 40% 173.9| 57% 295.5| 49%
G. Palcio - Chihuahua| 473] 47.6] 38% 80.2] 65% 127.8] 52%
Chihuahua - Cd. Judrez| 358} 22.8| 38% 51.9| 84% 747 61%
Los mochis - Chihuahua 652
Los mochis - Sufragio 39| 236 80% 43| 20% 27.9] 50%
Sufragio - Chihuahua| 613] 30.1| 50% 34.3| 58% 64.4| 54%
Manzanillo - Guadalajara 356
Manzanillo - Colima 96| 178.5] 98% 56| 4% 184.11 51%
Colima - Guadalajara| 259 178.2] 94% 8.5 5% 186.7| 49%
-~ Lézaro C. - Acambaro 503
i Lazaro C. - Acambaro] 503]  38.4] 72% 40] 72% 78.4] 72%
México - Ahorcado (via 246
teoc)
México - Ahorcado {(via| 246 101.2| 47% 73.4] 71% 174.6; 64%
teoc)
Veracruz - México (via 472
Qrien)
Veracruz - Oriental {via| 253| 168.2| 90% 291} 18% 197.3| 54%
Jala)
Oriental - Calderén| 160| 127.2} 61% 63.6] 31% 190.8f 46%
Calderon - Teotihuacan 291 164.6| 81% 77.9 37% 242.5| 59%
Teotihuacan - México 30| 207.9] 78% 425 19% 250.4| 48%
Coalzacoalcos - Veracruz 405
Coatzacoalcos - Medias A. g6l 136.7{ 78% 48.3| 35% 185! 57%
Medias A. - Tierra Blancal 208| 205.6] 88% 67.8] 29% 273.4] 59%
Tierra Blanca - Veracruz] 101 83.7| 86% 23.7| 79% 107.4] 84%
Salina Cruz - 301
_ Coatzacoalcos
Salina Cruz - Ixtepec 47 5.9 43% 57| 5% 11.6] 50%
Ixtepec - Medias A.l 159 50| 73% 25.8| 36% 75.8 55%
Medias A, - Coatzacoalcos 95| 483 35% 136.7| 78% 185 57%
Coatzacoalcos - Mérida 894
Coatzacoalcos - Tenosique| 396| 30.8] 82% 9.5 26% 40.3| 54%
Tenosique - Méridal 498] 42.9] 100% 29 8% 458 54%
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Cuadro 9, 1.2.

Carga mensual y anual en millones de toneladas:

Trafico de carga mensual en los principales tramos de la red
ferroviaria en 1993

(en millones de toneladas)

TRAMO Km | TOTAL/ |TOTAL/ano
mes
México - Querétaro 245
México - Huehuetoca 47 801.3 9,616
Huehuetoca - Ahorcado| 170 769.1 9,229
Ahorcado - Querétaro 28 489.9 5,879
Querétaro - Guadalajara 364
Querétaro - Celaya 45 489.9 5879
Celaya - lrapuato 61 595.7 7,148
trapuato - Guadalajara] 258 536.2 6,434
Guadalajara - Mexicali 2135
Guadalajara - Mazatlan| 588 247.3 2,968
Mazatlan - Sufragio| 433 2517 3,020
Sufragio - Empalme} 327 155.1 1,861
Empaime - Benjamin Hill] 264 167.6 2,011
Benjamin Hill - Mexicali] 523 419 503
Benjamin Hilt - Nogales| 150 109.9 1,319
Ahorcado - Nuevo Laredo 987
Ahorcado- Ing. Buchanan 98 400.8 4,810
Ing. Buchanan-S.LP.| 123 831.9 9,983
S.L.P. - Saltilo] 390 831.8 9,982
Saltillo - Arizpe 15 947 1 11,365
R. Arizpe - Monterrey 92 713.6 8,563
Monterrey - Nuevo Laredo| 269 676.6 8,119
S.L.P. - Tampico 445
S.L.P. - Tamuin] 340 102.9 1,235
Tamuin - Tampicoj 105 86.4 1,037
Tampico - Monterrey 522
Tampico - Cd. Victoria; 234 26.7 320
Cd. Victoria - Monterrey; 288 324 389

Monterrey - Matamoros 336
| Monterrey - Matamoros|  336] 127.7| 1,532

Gomez Palacio - Monterrey 378
Gomez Palacio - Paredon| 288 176.6 2,119
Pareddn - Monterrey 90 184.1 2,209




Irapuato - Juarez
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irapuato - Aguascalientes| 232 164.8 1,978
Aguascalientes - Felipe| 229 174.4 2,093
Pesc
Felipe pesc. - Torredn| 321 157.1 1,885
Torredn - G. Palacio 6 295.6 3,546
G. Paicio - Chihuahua| 473 127.8 1,534
Chihuahua - Cd. Juarez| 358 747 896
Los mochis - Chihuahua 652
Los mochis - Sufragio 39 27.9 335
Sufragio - Chihuahual 613 64.4 773
Manzanillo - Guadalajara 355
Manzanilio - Colima 96 184.1 2,209
Colima - Guadalajaraj 259 186.7 2,240
Lazaro C. - Acambaro 503
l Lazaro C. - Acambaro| 503] 78.4] 941]
México - Ahorcado (via 246
teoc)
México - Ahorcado (via] 246 174.6 2,095
teoc)
Veracruz-México (via 472
Origen)
Veracruz - Oriental (via] 253 197.3 2,368
Jala)
Oriental - Calderén| 160 190.8 2,290
Calderén - Teotihuacan 29 242.5 2,910
Teotihuacan - México 30 250.4 3,005
Coatzacoalcos - Veracruz 405
Coatzacoalcos ~ Medias A. 96 185 2,220
Medias A. - Tierra Blanca] 208 2734 3,281
Tierra Blanca - Veracruz| 101 107.4 1,289
Salina Cruz - 301
Coalzacoalcos
Salina Cruz - Ixtepec 47 11.6 139
Ixtepec - Medias A.] 159 758 210
Medias A. - Coatzacoalcos 95 185 2,220
Coatzacoalcos - Mérida 894
Coatzacoalcos - Tenosique| 396 40.3 484
Tenosique - Mérida; 498 458 550

b5



Cuadro 10, 1.2.

Los principates productos transportados por ferrocarrif en 1993 fueron los siguientes:

PRODUCTOS

Industria Cementera
Maiz
Mineral de Fe
Combustéleo
Piedra Caliza
Semilla de Sorgo
Industria del Papel
Trigo
Carbén mineral
Frijol de soya
Industria Automotriz
Contenedores y Rem
Fertilizantes
Gasolina
Prod. terminados
acero
Forrajes
Arena Silica
Ind. Azucarera
Desperdicios de Fe
Cana de Aztcar
Semillas
Oleaginosas
Total principales
prod.
Otros productos
TOTAL

Cuadro 11, 2.1.

CARROS [TONELADAS
CARGADO
S
(miles) {miles)
125 8,498
68 4,379
39 2.649
35 2,563
30 2,485
29 2,352
45 2,057
26 1,831
24 1,804
20 1,584
55 1,538
38 1,309
14 888
15 861
14 849
11 747
9 688
11 652
10 649
16 641
7 482
640 39,516
211 10,823
851 50,339

Modelo Conceptual.

Se presenta en la pdgina siguiente.

Cuadro 12, 2.2.

Diagrama de Ishikawa.

Se presenta en 2 paginas posteriores.
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Cuadro 13, 2.3.
Valor Agregado.

Infraestructura de la Empresa

Administracion de Recursos Humanos

Desarrollo Tecnolégico

Abastecimiento

Logistica
Interna

Operacio
nes

Logistica
Externa

Mercadote
chia
y ventas

Servicio

“MAPA FERROVIARIO”

Se presenta en la pdgina siguiente.

Mérgen
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Cuadro 14, 3.1.
Divisiones y Distritos bajo las cuales se encuentran las via férreas.

DIVISION CARDENAS, Lineas: L, LA, M, MA, XX; cuenta con cuatro Distritos.
DIVISION CENTRO. Lineas; A, AE, DA, DB, DC, DE, DF, DM, DN; cuenta con seis
Distritos.

DIVISION GOLFO. Lineas: M, MA, R; cuneta con tres Distritos.

DIVISION GUADALAJARA. Lineas: |, IB, IC, IN: cuenta con cuatro Distritos.

DIVISION JALAPA. Lineas: V, VB, VF, VH: cuenta con tres Distritos.

DIVISION MEXICANO. Lineas: S, SA, SB; cuenta con tres Distritos.

DIVISION MEXICO. Lineas: S, A, B, C, H, HA, HB, HC, HD, HE, N, NA, VE; cuenta con
tres Distritos.

DIVISION MONCLOVA. Lineas: R, RA, RB, RC, RD, RF, RG, Ri, RH, RK, RL; cuenta con
cuatro Distritos.

DIVISION MONTERREY. Lineas: B, £, M, R; cuenta con tres Distritos y un Patio.

DIVISION PACIFICO. Lineas; N, NB, NC, ND, O, OA: cuenta con cuatro Distritos.

DIVISION PUEBLA. Lineas: E, EA, EB, V, VA, VB, VC, VD, VE, VI, HB: cuenta con siete
Distritos.

DIVISION QUERETARO. Lineas: A, AB, AC, AL, B, C, Y: cuenta con cinco Distritos.

DIVISION SAN LUIS. Lineas: B, BA, BB, J; cuenta con tres Distritos.

DIVISION SURESTE 1. Lineas: Z, ZA: cuenta con dos Distritos.

DIVISION SURESTE 2. Cuenta con dos Distritos.

DIVISION SURESTE 3. Lineas: G, GA, GB, GD, GF, W, cuenta con tres Distritos.

DIVISION TORREON. Lineas: A, AK, J, M, P, PA, P8, DA; cuenta con ocho Distritos.

DIVISION SONORA. Lineas: A, N, D, C; cuenta con cinco Distritos.

DIVISION SINALOA. Lineas: E, L, S; cuenta con seis Distritos.

DIVISION CHIHUAHUA. Linea: A; cuenta con tres Distritos.

DIVISION SIERRA TARAHUMARA. Linea: A; cuenta con dos Distritos.

DIVISION JUAREZ. Linea; B; cuenta con.tres Distritos.

DIVISION PRIMERA DEL SURESTE. Cuenta con dos Distritos.

DIVISION SEGUNDA DEL SURESTE. Cuenta con dos Distritos.

DIVISION TERCERA DEL SURESTE. Lineas: A, N, D, P, S, X; Cuenta con cuatro
Distritos.

DIVISION PRIMERA SONORA. Linea A. Cuenta con dos Distritos.

DIVISION PRIMERA DE COAHUILA. Lineas: Ay C.

DIVISION CARDENAS. Cuenta con siete Distritos.

DIVISION CENTRO. Subdivision Aguascalientes. Cuenta con tres Distritos.

DIVISION CENTRO. Subdivisién Durango. Cuenta con seis Distritos.

DIVISION GOLFO. Cuenta con cuatro Distritos.

DIVISION GUADALAJARA. Cuenta con seis Distritos.

DIVISION JALAPA. Cuenta con cuatro Distritos.

DIVISION MEXICANO. Cuenta con tres Distritos.

DIVISION MEXICO. Subdivisién Hidalgo. Cuenta con seis Distritos.

DIVISION MEXICO. Subdivision Terminal Valle de México. Cuenta con seis Distritos.

DIVISION MONCLOVA. Cuenta con ocho Distritos.

DIVISION MONTERREY. Cuenta con tres Distritos.

DIVISION PACIFICO. Cuenta con ocho Distritos.

DIVISION PUEBLA. Subdivisién Puebla; cuenta con quince Distritos.

DIVISION QUERETARO. Cuenta con nueve Distritos.

DIVISION SAN LUIS. Cuenta con cinco Distritos.

DIVISION SURESTE. Cuenta con cinco Distritos.



DIVISION VERACRUZ. Cuenta con ocho Distritos.

DIVISION TORREON. Subdivision Torredn. Cuenta con cinco Distritos.
DIVISION TORREON. Subdivisién Chihuahua. Cuenta con cinco Distritos.
DIVISION SINALOA. Cuenta con seis Distritos.

DIVISION SONORA. Cuenta con cinco Distritos.

DIVISION CHIHUAHUA. Cuenta con tres Distritos.

DIVISION JUAREZ. Cuenta con tres Distritos.

DIVISION SIERRA TARAHUMARA. Cuenta con dos Distritos.
DIVISION TENOSIQUE. Cuenta con cuatra Distritos.

DIVISION MERIDA. Cuenta con seis Distritos.

DIVISION COAHUILA. Cuenta con tres Distritos.

Cuadro 15, 3.2
30 productos mas importantes del tonelaje transportado para 1994-1985.

1994 - 1995+

PRODUCTO FERROCARRIL AUTOTRANSPORTE
TON % PART. TON % PART.
Cerveza 220,000 2.7 7°874,910 97.3
Frijol 240,000 19.0 1°026,060 81.0
Aceite Vegetal 280,000 57 4'502,660 943
Coke 280,000 71.3 112,530 28.7
Fierro para construccion 290,000 11.6 2°209,500 88.4
Desperdicio de fierro 360,000 248 1°089,940 75.2
Cebada 300,000 36.2 528,030 63.8
Papel periddico 360,000 22.4 1°249,810 77.6
\Veh. automotores armados 410,000 22.0 1°454,370 78.0
Sal 430,000 46.1 502,490 53.9
Celulosa 480,000 56.5 368,960 43.5
Azlcar 1°070,000 38.3 1°'724,920 61.7
Partes automotrices 860,000 13.1 5'683,310 86.9
Trigo 1°820,000 379 2'979,170 62.1
Fierro 3'010,000 58.1 2°173,220 41.9
Cemento 6'850,000 45.3 8§'262,430 54.7
Laminados 470,000 58 7'621,000 94.2
Papel y papeleria despreciable 0.0 6°584,000 100.0
Cartén despreciable 0.0 2°431,000 100.0
Maquinaria eléctrica despreciable 0.0 2'289,000 100.0




Cuadros 16y 17,3.2.
COSTO DEL TRANSPORTE POR FERROCARRIL Y CARR
(Moneda Nacional, de Marzo de 1996)

ETERA**

PRODUCTO COSTOS de FFCC COSTOS de TRAILER

‘ tons | participacion tons | participation
Beer 220,000 2.70% 7,874,910 97.30%
Beens 240,000 19.00% 1,026,060 81.00%
Vegetable Oil 280,000 570% 4,592,660 94.30%
Coke 280,000 71.30% 112,530 28.70%
Construction 290,000 11.60% 2,209,500 88.40%
iron
Iron waste 360,000 24.80% 1,089,940 75.20%
Barley 300,000 36.20% 528,030 63.80%
News paper 360,000 22.40% 1,249,810 77.60%
Cars 410,000 22.00% 1,454,370 78.00%
Sait 430,000 46.10% 502,490 53.90%
Cellulose 480,000 56.50% 368,960 43.50%
Suggar 1,070,000 38.30% 1,724,920 61.70%
Part cars 860,000 13.10% 5,683,310 86.90%
Wheat 1,820,000 37.90% 2,979,170 62.10%
fron 3,010,000 58.10% 2,173,220 41.90%
Cement 6,850,000 45.30% 8,262,430 54.70%
Laminated 470,000 5.80% 7,621,000 94.20%
sheets
Paper 0 0.00% 6,584,000 100.00%
Pasteboard 0 0.00% 2,431,000 100.00%
Electric 0 0.00% 2,289,000 100.00%
machinery
[TOTAL 17,730,001 60,757,310 B
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A continuacidn se presenta una grafica donde se pretende mostrar la demanda total anual
de carga de cada producto captado por el ferrocarril y por el modo carretero.

REPARTO MODAL DE ALGUNOS PRODUCTOS DEL TRANSPORTE DE CARGA
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Cuadro 18, 4.1.

Ventajas de arrendar carros de Ferrocarril vs. Usar carros de la Linea Ferroviaria

ARRENDAMIENTO

LINEA FERROVIARIA

v Disponibilidad del equipo los 365 dias
del aiio, por lo que se tendria un
ahorro en demoras de barcos.
Asimismo, se tiene la facilidad de
utilizarlos como almacén dentro de su
empresa

v Posibilidad d e elaborar una logistica
nacional como internacional para
hacer mas redituable la transportacién
de sus productos, ast como el
arrendamiento de sus carros

v Reduccion en gastos ocultos {limpieza
del equipo)

v No hay ningun costo para ustedes por
mantenimiento de los carros, nosotros
nos encargamos de ello, a excepcién
de los sistemas de carga y descarga

v Limpieza e higiene de sus productos

v Posibilidad de obtener fletes menores
por usar carro arrendado, segun ia
negociacion con la linea ferroviaria

v El flete se cobra (inicamente cuando
se encuentra cargado el carro. &l
carro vacio es libre de flete.

v Filexibilidad al usar el equipo tanto en
territorio nacional como internacional,
segun lo establecido por 1as reglas de
la AAR

v Se generan derechos de piso, los
cuales son considerablemente
menores a las demoras

No existe la disponibilidad del equipo
los 365 dias del afio

Posibilidad de escasez del equipo por
parte de la linea ferroviaria

No hay manera de crear una logistica
constante para su empresa
Inseguridad de la Gitima carga del
equipo asignado a su compariia

El tiempo de entrega del equipo
puede ser muy significativo

_El equipo sélo puede usarse en

territorio nacional

No se obtienen descuentos en fletes
El carro una vez que descarga puede
ser designado a otra compafiia, sin
autorizaciéon de su empresa
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Cuadro 19, 4.1.
Cargos por Demoras de FNM.

DEMORAS
Cargos por cada periodo de 24 hrs. o fraccion, después del plazo libre, por
carro.

$
Por el primer periodo 248.82
Por cada uno de los periodos del 2do. al 5to. dia 469.23
Por cada uno de los periodos del 6to. al 10mo. dia 568.75
Por cada uno de los periodos del 11vo. dia en 661.18
adelante
DERECHOS DE PISO
Cargos por dia o fraccion y por
unidad
CARROS CARGADOS
Los primeros 15 dias 41.58
Los segundos 15 dias 60.38
Los terceros 15 dias 82.06
Los dias subsecuentes 101.15
CARROS VACIOS
Los primeros 15 dias 9.95
Los segundos 15 dias 20.04
Los terceros 15 dias 30.01
Los dias subsecuentes 4008
Comparativo Costos Derechos de Piso vs, Demoras
DEMORAS: Cargos por cada periodo de 24 hrs. o fraccion, despugs del plazo libre, por

carro.
DERECHOS DE PISO:  Cargos por dia o fraccién y por unidad

DIA Carros DERECHOS DE PISO DEMORAS
Vacios

Carros Cargados

1 $9.95 $41.58 $248.82
2 $9.95 341.58 $469.23
3 $9.95 $41.58 $469.23
4 $9.95 $41.58 $469.23
5 $9.95 $41.58 $469.23
6 $9.95 $41.58 $568.75
7 $9.95 $41.58 $568.75
8 $9.95 $41.58 $568.75
9 $9.95 $41.58 $568.75
10 $9.95 $41.58 $568.75
11 $9.95 $41.58 $661.18



12
13
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16
17
18
19
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22
23
24
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26
27
28
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32
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39
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42
43
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50

Cuadro 20, 4.1.

Grafica tridimensional comparativa.
Se presenta en la pagina siquiente.

Cuadro 21, 4.1.1.
Organigrama tipico.

Se presenta en 1 pdgina posterior a la siguiente.
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Cuadro 22,4.2.
ANALISIS DEL SECTOR.

A
NUEVOS
COMPETIDORES

| B
| PROVEEDORES COMPETIDORES CLIENTES
D ACTUALES D

+ [

| C
POSIBLES
SUSTITUTOS

Cuadro 23, 4.21.
Organigrama propuesto.

Se presenta en la pagina siguiente.
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APENDICE A.
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APENDICES.

“FORMULACION DEL DIAGRAMA CONCEPTUAL DE TRANSPORTE DE CARGA POR

MODO".

Del esquema observamos que la demanda de transporte depende directamente de la
variacion de pares origen - destino, dado por productores y consumidores.,

En su caso, el modo de transporte esta definido por el objetivo de traslado y la necesidad de

éste.

El objetivo de traslado, depende directamente de la frecuencia, la distancia, el mercado
(oferta y demanda), asi como de los costos de traslado (en grados diversos).

De tal suerte que:

Es decir,

Transporte = Y (D Poblacion + D Industria)

Modo de transporte = D ( Poblacién 1 + Poblacion 2 ) + D ( Industria domestica +
Industria de importacion + industria de exportacion ).

Modo de transporte = Maritimo , Aéreo, Terrestre (Carretera,
Ferrocarril).

Poblacion 1 = Ciudad ¢ estado dentro de la Republica Mexicana.

Poblacion 2 = Ciudad o estado dentro o fuera de la Republica Mexicana.

tndustria Domeéstica = Empresas de insumos y/o productos para consumo

unicamente Nacional.

Industria de Importacidon = Empresas que fraen del extranjero insumos yfo
productos para consumo nacional o extranjero.

Industria de Exportacion = Empresas que producen insumos o productos para
consumo en el extranjero.

Y = Factor de correccion.

Nota: Para la ubicacién de las industrias, se contempla su naturaleza u objetivo
de produccién.
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APENDICE B.
“PLAN NACIONAL DE DESARROLLO (1995 - 2000) - elementos de interés.”
5. CRECIMIENTO ECONOMICO.

5.1 Objetivos de la politica econdmica.
e Promover un crecimiento econémico que fortalezca la soberania Nacional y

redunde en el bienestar social. como base a la democracia y la justicia.

5.3 Estrategia General para el crecimiento.
s Para mejorar empleos bien remunerados, debe crecer la economia del pais.
o El plan propone una estrategia que evite el caer nuevamente en la crisis por lo
cual se busca incrementar la inversién y los factores de produccion.
o Se planea en un horizonte macroeconoémico:
1. El impulso a la inversién comprende elevar la capacitacion de la fuerza
trabajadora.
2. Se daré capacitacion unicamente si hay recursos para financiarlo.
e El plan contempla una amplia participacion de México en el sector
Internacional, a través del comercio, inversién y transferencia tecnologica.

5.5 El ahorro interno, base primordial para el crecimiento.
5.5.1 Una reforma fiscal para el ahorro y la inversion privada.
5.5.2 Sistema financiero para impulsar el ahorro y la inversion productiva.
5.5.3 Ahorro y seguridad social.
5.5.4 Ahorro publico para el crecimiento.
5.5.5 Inversitn y ahorro externo.
Se buscaré atraer capitales, para lo cual debe haber:
e Condiciones de estabilidad y certidumbre de la evolucion economica y
financiera.
Tipo de cambio real y estable.
Rendimientos reales de inversion estable y atractiva.
La‘inversién Nacional tendrd el mismo ltrato que la extranjera.
Promover mayores plazos a captacion financiera.
Brindar seguridad juridica a la inversion directa, nacional y extranjfera.
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APENDICE C.

“PROGRAMA DE DESARROLLO DEL SECTOR COMUNICACIONES ¥ TRANSPORTES
1995-2000 - elementos de interés”.

“ El Plan Nacional de Desarrofio pfantea, como requisito fundamental para que nuestro
pals logre un crecimiento econdmico sano y sostenido, que la infraestructura basica y
los servicios de comunicaciones y transportes sean adecuados, modernos y suficientes.
Sefiala, también que esa infraestructura condiciona la competitividad y la productividad
de la economia; el impulso regional; y la integracion de los mercados.

El plan reconoce, por otra parte, que no obstante el enorme esfuerzo realizado por
varias generaciones de mexicanos, aun existen muitiples retos a enfrentar en la
ampliacion y modernizacion de la infraestructura, y en la prestacion de servicios de
comunicaciones y transportes. Es por ello que México debe avanzar, decididamente, en
la edificacion de una infraestructura adecuada, que facilite la diversidad y calidad de los
servicios, en la busqueda de mejores niveles de desarrollo, bienestar y equidad.”

Diagndstico del sector.

.... Bl ferrocarril, por su parte, presenta una problematica de orden estructural, que ha
ocasionado que su participacién en el mercado disminuya. Durante decadas, la fongitud
de la red no se ha incrementado, a pesar de los crecientes subsidios publicos que,
durante afios, se han destinado a su operacién. Aunado a lo anterior, la presentacion
exclusiva del servicio ferroviario, por parte del Estado, limitd la posibilidad de asignar
mayores recursos para Su expansion, provocando un rezago en la recostruccion y la
modernizacién de la infraestructura y en la capacidad de equipos, situacion que se
tradujo en una baja productividad y competitividad def ferrocarri....”

Objetivos del Sector,

El Programa de Desarroflo del sector Comunicaciones y Transportes 1995 - 2000 tiene
como propésito plantear los objetivas, orientar las estrategias y precisar las acciones
que habran de seguirse en la presente administracion, con el fin de que la
infraestructura y los servicios en el Sector sean adecuados, modernos y suficientes.

En consecuencia, los objetivos fundamentales que se persiguen son:

1. Conservar, modernizar y ampliar la infraestructura del transporte y las comunicaciones,
a fin de impulsar el crecimiento economico; la integracion regional, y el desarrollo social,

2. Mejorar la calidad, acceso, eficiencia y cobertura de los servicios de transporte y
comunicaciones, con el propésito de apoyar fa competitividad y productividad de la
economia.

3. Contar con la infraestructura y los servicios de transporte y comunicaciones, con niveles
de seguridad suficientes que permitan el trénsito de personas y bienes, a través de las
vias generales de comunicacion, con tranquilidad y confianza.

En la consecucion de estos objetivos, habrdn de seguirse los siguientes lineamientos
eslratégicos:

1. Fortalecer el proceso de planeacion integral del Sector, sustentando en una vision de
mediano y largo plazos.

2. Adecuar el marco jurldico que rige al Sector, con el propdsito de fortalecer fa funcion
rectora, normativa t promotora de la Secretaria; y oforgar seguridad juridica a la
inversion privada, en la construccion de la infraestructura, asi como en la presentacion
de los servicios.
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3. Promover la participacion privada en el desarrollo de la infraestructura, y fomentar fa
competencia en la prestacion de los servicios, con el fin de incrementar su seguridad,
eficiencia y calidad.

4. Otorgar priorodad, en la asignacion de los recursos presupuestales, a la terminacién de

' proyectos en proceso y a la realizacién de nuevas obras que satisfagan criterios de
rentabilidad social y econdmica, y que comuniquen a los principales centros de
produccion y consumo del pals.

5. impulsar, en apoyo al federalismo y en coordinacion con los gobiernos estatales y
municipales, programas de desconcentracién y descentralizacion de funciones,
responsabilidades y recursos del Sector.

6. Promover el uso de mecanismos financieros adecuados al desarrollo de proyectos de
infraestructura.

7. Integrar los diferentes modos de transporte en un sistema muitimodal, que vincule de
manera eficiente a los centros de produccion con sus mercados.

8. Actualizar el marco regulatorio, mejorar la infraestructura y la vigilancia, e instrumentar
programas y campafias, que permitan prevenir accidentes y reducir el nimero de illcitos
en las vias generales de comunicacion, bajo una renovada cuftura de la seguridad en el
transporte.

9. Promover la integracién de los diferentes servicios de comunicaciones, con el fin de
ofrecer mejores enlaces, nacionales e internacionales, incorporando el uso de
tecnologia de punta.

10.Consolidar la transformacion organizacional y administrativa del Sector, para volverlo
més eficiente y para apoyar la racton'a, regulacién y promocién, a cargo de la autoridad
federal...”

2. Transporte.
2.3 Transporte ferroviario.
2.3.2 Objetivo.
Para hacer frente a la problemética de los ferrocarriles y dotar al pais de un medio de
transporte que contribuya decididamente al desarrollo nacional, se ha establecido el
siguiente objetivo:
Conformar un sistema ferroviario seguro, eficiente y competitivo;, que mediante la
opcibn y aplicacion de tecnologia de punta, coadyuve a satisfacer las
necesidades de la economia y a establecer vinculos mas estrechos con los
mercados mtamac:onales

233 Estrateg:as - s
Con base en el nuevo maréo legal y para alcanzar el objetivo sefialado, se plantean las
siguientes estrategias:

e Reestructurar el transporte fenowano mediante su segmentacién en empresas
regionales y lineas cortas, existentes 0 nuevas, con la participacién de la inversién
privada, que facilite la confromacion de un sistema nacional ferroviario integrado a los
otros modos de transporte.

e Fortalecer la autoridad normaliva y promolora del Estado en la actividad ferroviaria, y
reorientar sus actividades operativas hacia las funciones de regulacién, supervision y
vigilancia.
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2.3.4 Lineas de accibn.

Para el cumplimiento de estas estrategias se realizarén las siguientes lineas de accién:
Instrumentar un programa de reordenamiento administrativo y operativo de Ferrocarriles
Nacionales de México, que responda a los requerimientos de la reestructuracion
establecida, la cual comprende basicamente la siguiente segmentacion regional: el
ferrocarril de la Terminal del Valle de México; el del Noreste, el del Pacifico-Norte; y ef
del Sureste. Asimismo, incluye lineas cortas y especializadas enlre las que destaca el
ferrocarril Chihuahua-Pacifico.

Otras acciones a desarrollar como parte de fa reestructuracion ferroviaria son:
Concretar las actividades inherentes al proceso de apertura a la inversion privada en el
transporte y los servicios ferrovianos, a través de procesos transparentes de licitacion,
Definir y ejecutar una politica de reestructuracion del servicio de pasajeros que curmpla
con crilerios de rentabilidad, tanto econdmica como social.

Fomentar la eficiencia mediante la ejecucion de programas de mantenimiento de
infraestructura y equipos; el establecimiento de nuevos sistemas operalivos;, de
despacho;, comunicacion; seflalizacion; electrificacion; transporte de materiales
peligrasos; desarrollo de infraestructura conexa y complementaria y de conexion
intermodal; que sean congruentes con 108 planes de desarrofio urbano y de proteccién al
medio ambiente.

Desarrollar ia infraestructura y regular la prestacion de servicios, en forma tal que
permita integrar el ferrocarril con los distintos modos de transporte.

Aplicar programas para la disminucion de accidentes y para el incremento de la
seguridad operacional del transporte ferroviario.

Promover la capacitacion permanente de los trabajadores ferrocarrileros, a fin de elevar
su productividad y eficiencia, y expedir certificados de compstencia laboral.

Formular el reglamento ferroviario con el fin de complementar la regulacion de esta
actividad, en atencion al proceso de apertura en el subsector.

Eilaborar normas oficiales mexicanas relacionadas con especificaciones técnicas y de
seguridad, para /a infraestructura de vias, de los equipos y del transporte de materiales
y residuos peligrosos. '

Mantener un estricto control en la expedicién y renovacion de la licencia ferroviaria, en
aras de fortalecer fos niveles de seguridad en la prestacion del servicio.

Procurar la armonizacion técnica y la homogeneizacion de los sistemas de supervision y
de servicios fronterizos, de acuerdo con lo establecido en el Tratado de Libre Comercio
de América del Norte.

Es relevante sefalar que las acciones se llevarén a cabo de acuerdo con los
lineamientos establecidos en los programas 1995 - 2000 de Comercio Interior, Abasto y
Proteccion al Consumidor; Desarrolio Urbano; Medio Ambiente; Empleo, Capacitacion y
Defensa de los Derechos Laborsles; y Politica Industrial y Comercio Exterior.

Con las acciones planteadas, el pais contard con un sistema nacional de transporte
ferrovigrio  eficiente y seguro;, con una infraestructura moderna en maleria de
sefializacion, telecomunicaciones, equipo de amastre y tractivo; y que contribuya a
alcanzar mas aftos mvefes de pmductmdad confiabilidad y competitividad en el resto de
la actividad econdmica....



EPILOGO

“Un hombre va a subir al tren en marcha. Pasan los escaloncillos del primer coche y el
viajero no tiene bastante resolucion para arrojarse y saltar, Su capa revuela movida por
el viento. Afirma el sombrero en la cabeza. Va a pasar otro coche. De nueve falta la
osadia. Falta ¢l instinto de osadia . Triunfan ¢l instinto de conservacién, el temor, la
prudencia, el core vencrable de las virtudes antiheroicas. I tren pasa y el inepto se
queda. El tren ests pasando siempre delante de nosotros. E) anhelar agita nuestras
almas, y tay de aquel a quicn retiene ¢l miedo de la muerte! Pero si nos alienta
un impulse divino y la pequeda razén naufraga, sobreviene en nuestra existencia un
instante decisivo. Y de é1 saldremos a la muerte o a una nueva vida, !pésele al Destino,
nucstro ceitudo principe.”

(“Pars aumentar Is cilra deo sccidentes”, por Julia Torri, tomudo def kibro: “La Tarea del héroe’, por Fernanide
Swvater, puging 306, Eiicidn Desting libro, Coleceidn Destinelibro, volumen 316, 1981
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