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Introduccion

El ferrocarril, desde sus inicios, ha contribuido en gran medida al desarrollo
econdémico-social y politico de los paises —México no fue la excepcion-. Las
aportaciones y la necesidad de contar con infraestructura lo suficientemente apta
para desarrollar un transporte multimodal dentro del comercio exterior mexicano, y
que este a su vez influya en la sociedad y politica ha sido la principal razén para

estudiar las aportaciones de este medio de transporte.

Se puede apreciar la utilidad del ferrocarril canadiense, la politica migratoria y recibir
a personas de casi todo el mundo, pudiera ser la necesidad de importar diferentes

productos, de distintas regiones del mundo, una causa del uso del ferrocarril.

Si la construccién de ferrocarriles, a nivel mundial, comenzé en el siglo XIX —una
vez difundida la locomotora de vapor— y ha desempefiado una funcion esencial
dentro de las actividades comerciales de cada uno de los Estados hacia el exterior...
entonces ¢ Por qué el sistema ferroviario no mejora desde el punto de la logistica y
el desarrollo econémico para beneficiar el comercio exterior de México? Y ¢A qué
se debe que Canada ha superado sus barreras y vinculado el desarrollo econémico

con la logistica?

Una vez destacada la importancia de los transportes tanto para aspectos
econdémicos como sociales y politicos, la pregunta es ¢ Por qué Canada? En cuanto
a desarrollo de vias férreas, Canada ocupa el 4° lugar con una longitud total de 77,
932 km, quedando dentro de los primeros tres lugares Estados Unidos con 293,564
km, seguido por China con 191,270 km y por ultimo Rusia con 87,157km, dejando
a México en el lugar 18 con un total de 15, 389km de vias férreas -de acuerdo al
ranking mundial del 2014 de The Central Intelligence Agency World Factbook- en
los casos anteriores se habla de logistica portuaria mas no de logistica interna, que
es donde Canada destaca por la calidad y rapidez del servicio —aspecto esencial
para el buen desarrollo del transporte multimodal-. Por otro lado, recordemos que
Estados Unidos y China son paises que en algunos aspectos México no ha logrado

superarlos.



La constante comercializacion entre los paises, no fuera lo suficientemente posible
sino por las aportaciones de los transportes y, recientemente, de las
comunicaciones y tecnologias. En ese sentido, los medios de transporte han
permitido atender la demanda generada por la industrializacion y globalizacion, e
incentivar el desarrollo de sectores economicos. En particular, el ferrocarril ha
contribuido al crecimiento econémico de paises a través del ahorro social, definido
como la diferencia entre el costo de atender por medios tradicionales (carreteras,
canales, etc.) el trafico de mercancias. Siendo el ferrocarril un medio econdémico,
seguro y rapido contribuye a que parte de las Relaciones Internacionales se lleven
a cabo con mas facilidad.

Las consecuencias de las Relaciones Internacionales han aportado un desempefio
positivo en el intercambio comercial a nivel mundial, reflejado en la integracion del
proceso econodmico: produccion, distribucion, consumo e inversion, que a su vez se
apoya en el rapido desarrollo del transporte y las comunicaciones. La promocién de
acuerdos de cooperacion entre las partes, llevando a cabo reuniones frecuentes
entre los diplomaticos de las regiones para tratar temas econOmicos, de
cooperacion, facilidades para el libre comercio, entre muchos mas, intercambiando
conocimientos mutuos, también son aspectos en los que las Relaciones

Internacionales juegan un papel esencial.

Desde sus inicios y hasta la actualidad contar con un sistema ferroviario a nivel
nacional es un factor determinante para el desarrollo y la logistica nacional e
internacional, pues comunica entre si a las principales regiones del pais, como
forma de integracion logistica. La primera linea ferroviaria construida fue entre la
capital y Veracruz, entonces el principal puerto del pais por las recaudaciones
aduanales que se obtenian en el puerto, y las cuales representaban tres cuartas

partes de los ingresos federales.

Dentro de las teorias a nivel nacional, las cuales tienen consecuencias a nivel
internacional, han ayudado para estudiar el tema de los ferrocarriles y su

importancia para el comercio exterior. Entre estas teorias, que también se basan en



los factores geogréaficos (Krugman, 1995) y de competitividad para facilitar el

desarrollo econémico local.

Los aspectos geogréficos del espacio y el enfoque microeconémico son
caracteristicas que distinguen a las teorias del desarrollo econémico local de las
teorias (tradicionales y neoclasicas) de desarrollo econdmico a nivel de pais.
Podemos mencionar aqui la conectividad con los puertos de México y de las lineas
ferrocarrileras como factor de desarrollo economico de igual manera la
infraestructura de vias férreas. Actualmente existen condiciones insuficientes lo que
provoca un retraso en la entrega de mercancia, los clientes buscan rapidez y

seguridad, para ello debe existir una logistica eficiente.

Desde la vision del desarrollo como crecimiento econdémico, cobra importancia los
aspectos territoriales y tecnoldgicos, aunque también, en el proceso de crecimiento
econémico local son decisivos los aspectos sociales, culturales, historicos,

institucionales, etc.

En ese sentido, el objetivo de estudiar el tema “Las aportaciones del ferrocarril a la
logistica mexicana: caso analitico México-Canada 2000-2014” es entender los
antecedentes historicos del ferrocarril de ambos paises; analizar la privatizacion
ferrocarrilera en 1995; y comparar el sistema ferroviario mexicano con el sistema
ferroviario canadiense para comprender la importancia del ferrocarrii en la
actualidad y posteriormente retomar aspectos que pudiera ser de utilidad para

mejorar el ferrocarril mexicano.

Para ello, en el primer capitulo se realiz6 un estudio historico individual, el cual
permite conocer las consecuencias inmediatas de aspectos econdmicos, politicos y
sociales; los factores que influyeron para la decision de los gobiernos de
nacionalizar y posteriormente las bases para la privatizacion. En este apartado se
aplica la teoria en la que se basa este trabajo y con la que se pretende fundamentar

y destacar la importancia de un sector econémico importante como el ferrocarril.

El estudio de ambos paises permite comprender la actualidad con el objetivo de

analizar qué es lo que requiere México.



El capitulo dos estudia las causas y consecuencias de la privatizaciéon de los
ferrocarriles, en México fue a partir del mandato del Presidente Miguel de la Madrid,
con la entrada a una nueva etapa en la ampliacion de politicas econémicas. Y el
proceso por el cual se otorgaron las concesiones a organismos de capital privado.
Por ultimo, se describe la situacion en la que quedaron conformados los Sistemas

Logisticos Ferroviarios, que es como se conocen hasta el presente afio.

En el capitulo tres se hace un analisis logistico de los ferrocarriles de México y
Canada, y se resalta la importancia del ferrocarril en un mundo caracterizado por
los avances tecnoldgicos. El analisis de la situacion logistica de los ferrocarriles
basados en los movimientos de carga permite estudiar los resultados econémicos y
sociales de ambos paises. También se estudia cual ha sido el costo y beneficio de
mantener el sistema ferroviario y las aportaciones del ferrocarril a la logistica
mexicana y sus resultados en la logistica internacional, asi como, resaltar la
importancia del sistema logistico ferroviario en la economia nacional y su influencia
en el comercio exterior de México y retomar aspectos del sistema logistico

ferroviario canadiense para agilizar el ferrocarril.



Capitulo I.
Antecedentes historicos del

ferrocarril en México



Capitulo I. Antecedentes histéricos del ferrocarril en México

Ante los grandes avances tecnoldgicos a nivel mundial, entre ellos el éxito de las
locomotoras de vapor en Gran Bretafia, y su extension por todo el mundo entre 1825
y 1830, México no podia quedarse sin tan importante avance, aunque la insercion
no fue inmediata. Por algunos afos, un ferrocarril por territorio mexicano solo quedo

como idea.

En 1824 el Congreso Nacional autorizé la construccion de una ruta interoceanica,
pero este no resulto debido a la falta de dinero por parte del gobierno mexicano. El
proyecto ferroviario se retomo6 con el General Santa Anna pero nunca llegé a
establecerse a pesar del evidente interés y la ubicacion geoestratégica para el
intercambio comercial, como bien lo apreciaba el novelista y ex Ministro de
hacienda, Manuel Payno. A partir de este momento se otorgaron una gran cantidad
de concesiones a inversionistas nacionales y extranjeros, aunque en su mayoria
fracasaron. Falta de recursos, el desconocimiento de la geografia nacional y la
inestabilidad politica y econdmica de aquella época fueron aspectos que

contribuyeron al fracaso del proyecto ferroviario.

Los inicios del ferrocarril en México datan desde 1837 y culmina esta primera etapa,
en la ultima década del porfiriato (36 afios después), a consecuencia de la
Revoluciéon Mexicanal. La introduccién del ferrocarril cambié la infraestructura del
pais, el comercio, los ritmos de produccion, el sentido del tiempo y las relaciones

sociales.

En 1837 el gobierno le otorgé a Francisco Arrillaga, comerciante y hacendado
espafiol una concesion para la construccién de la linea que conectaria Veracruz y

la Ciudad de México. Los enfrentamientos entre centralistas y federalistas, la Guerra

! Yanes Rizo Emma. (1991). Vida y muerte de Fidelita, la novia de Acdmbaro. México: Consejo Nacional para
la Culturay las Artes.Pp.48, 49.



de los pasteles entre México y Francia y la muerte del propio Francisco Arrillaga,

impidieron que la concesion se llevara a cabo?.

La anhelada ruta de México a Veracruz fue inaugurada el 1 de enero de 1873, por
el presidente Sebastian Lerdo de Tejada, y concluida en 1874; se continué con
Mérida-Progreso, en la peninsula de Yucatan. Fue la primera linea que conect6 a
dos estados de la Republica Mexicana construida por la empresa Ferrocarril

Mexicano.

El material rodante del Ferrocarrii Mexicano, en el tiempo de su inauguracion,
consistia de 26 locomotoras de varias clases, 36 coches diversos para pasajeros y

341 carros y plataformas para transporte de mercancias, pulgues y animales.?

El ferrocarril dio una nueva apertura econdémica al pais, las comunidades
comenzaron a asentarse alrededor de las estaciones, surgieron nuevos oficios y
empleos. Aumento la facilidad y el tiempo de traslado tanto de personas como de
mercancias. También se fueron adentrando otros aspectos como la literatura, la

musica, etc.

Una vez instaladas las vias comenzaron a consolidarse las rutas comerciales, esto
también contrajo una idea de territorio nacional, concretado con la independencia
de México. Al mismo tiempo se impulsaba el intercambio mercantil y aumentaba la
poblacion y el mestizaje cultural entre regiones; entonces la industria ferrocarrilera
se convirti6 en simbolo de modernidad, promesa y prosperidad, tanto para las

ciudades locales como para el pais en general.

En consecuencia “ferrocarril” y “progreso” podian verse como sinénimos, México
anhelaba una vida mejor. En ese sentido, la afirmacién de Manuel Maria de
Zamacona, periodista y politico mexicano, describe perfectamente la situacion

social: “Los caminos de hierro resolveran todas las cuestiones politicas, sociales y

2 Hernédndez Montes, Amparo. Tesis: Desarrollo Histérico y privatizacién de los Ferrocarriles Nacionales de
México. La importancia de las lineas Pacifico-Norte y Noroeste: como una alternativa de desarrollo. México,
Distrito Federal, 2002. Pag 30.

3http://www.estaciontorreon.galeon.com/productos627821.html [febrero 2, 2016] 5:00 pm
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econdémicas que no han podido resolver el patriotismo, la abnegacion y sangre de

dos generaciones" reflejan la influencia del transporte ferroviario en la sociedad.

Los Estados de Sinaloa y San Luis Potosi, fueron un punto estratégico para la
implementacion de rutas férreas, convirtiéndose en el transito de pasajeros y de
carga sobre el ferrocarril. La compafia del Central Mexicano en 1880 obtuvo la
concesion para la construccion de un camino de hierro entre Celaya e Irapuato, en
Guanajuato. Poco tiempo después, la empresa adquirid la aceptacion del contrato
para la construccion de una via férrea que enlazara el puerto de Tampico con la
estacion de su via troncal en Chicalote, Aguascalientes, a través del territorio

potosino.

1.1 El ferrocarril en el periodo de Porfirio Diaz 1884-1910

En el periodo del Porfirio Diaz se considera la etapa de consolidacion ferrocarrilera
en México (1876-1910), con el inicio de la Revolucién Mexicana®. Debido a que fue

la etapa en la que se construyeron mas lineas ferroviarias.

En esta etapa México contaba con aproximadamente 640 km de vias férreas de

los cuales 424 pertenecian al Ferrocarril Mexicano.

El gobierno adopt6é dos métodos para promover la construccion durante esta

época:

1) La inversion directa, con la construccion de una linea corta entre Tehuacan
y la Esperanza (50 km), cuyo costo fue menos al de construir una nueva
carretera entre las dos ciudades.

2) Politica de entrega de concesiones ferroviarias a los gobiernos estatales.
Los gobernadores solicitaban las concesiones, tan pronto como se prometia
el capital suficiente, se formaba una compafiia local que emprendiera la
construccion y luego se transferia la concesion respectiva- con este método

se construyeron 226 kilbmetros de via férrea, construidos por empresas

4 Palomino Gutiérrez T. Perspectiva del derecho laboral en la historia. Destruccién Neoliberal de los
Ferrocarriles Nacionales de México (p.51). México, 2009: Primera Edicion.
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estatales hasta 1880 y antes de que el capital norteamericano llegara a

construir las dos arterias principales del pais.

En 1880 se otorgaron dos concesiones a grupos de empresarios norteamericanos
para las lineas principales que conectarian la Ciudad de México con la frontera
norte, el Golfo de México y el Pacifico. El autor John Coatsworth considera que en
este afio comenzo el auge de los ferrocarriles mexicanos. Pero mas que una
iniciativa propia era responsabilidad de los gobiernos de la Republica Restaurada
atraer a los inversionistas extranjeros a través de las concesiones que el Congreso

estaba dispuesto a aprobar y que tampoco habian logrado atraer al capital nacional.

El objetivo de promover la construccion de lineas férreas era concentrar las
inversiones en areas donde daba como resultado una competencia excesiva,
mientras que vastas regiones permanecian aisladas. De esta manera, la actividad
de la construccién de los ferrocarriles llegd a su maximo nivel en 1882°. La gran
mayoria de las concesiones emitidas correspondian a vias que nunca se

construyeron.

Para 1888 Ferrocarril Nacional de México inicié sus operaciones entre la ciudad de

México y la de Laredo, atravesando el territorio potosino de sur a norte.

En 1890, San Luis Potosi era la Unica entidad del territorio nacional por la que
corrian las vias del Ferrocarril Central Mexicano y las del Nacional Mexicano®. Asi
fue como el estado potosino consolidé su posicidn estratégica en el transito entre el
centro-norte y el este-oeste del pais.

Desde el punto de vista politico, el desarrollo de los ferrocarriles en México sirvio
para fortalecer el nuevo régimen politico al contribuir a la reduccién del desempleo
y subempleo de la fuerza de trabajo y otros recursos; y orientar lo que en primera

instancia fue para fines militares y politicos, hacia la construccion de una moderna

SCoatswort John H. El impacto econédmico de los ferrocarriles en el porfiriato |. Crecimiento y Desarrollo.
SepSetentas. México 1976. Pp. 52.
6 Véase Capitulo 2.
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infraestructura que tanta falta hacia, principalmente un medio de transporte

adecuado para el comercio nacional’ y posteriormente para el comercio exterior.

Las prioridades de las concesiones fueron orientadas hacia la busqueda de
capitalistas privados, ya sea nacionales o extranjeros, que pudieran y tuvieran la
disposicion de terminar una linea que atravesara el Istmo de Tehuantepec. Los
resultados fueron la construccion de miles de kildbmetros en pocos afios. Sin
embargo, las politicas concesionarias también otorgaban subsidios publicos a casi
cualquier proyecto sin importar la ruta que se intentara hacer®, lo que represento

falta de organizacion para trazar a futuro rutas ferroviarias eficaces.

Cuando el gobierno comenzaba a tener mas conciencia sobre el grado de
prosperidad de la nacion con base en el aumento del desarrollo ferrocarrilero,
entonces se creo la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (1891) con el
objetivo de incrementar la vigilancia reguladora para equilibrar las ganancias de los

ferrocarriles.

La visidn porfiriana fue ambiciosa, concreta y avanzada, cuyo objetivo fue conectar
el territorio nacional y el centro del pais mediante el ferrocarril, que permitié expandir
la industria en el mercado interno en el que se determin6é el desarrollo de
manufacturas, calzado, materiales de construccion, textiles, entre otros y que a su
vez contribuyé con el crecimiento de la economia nacional. También hubo mas
actividad hacia el sector exportador y la entrada de productos, sin embargo los
gastos y las deudas contraidas tanto internas como externas no permitieron que
parte de las ganancias se destinaran al gasto publico. En ese sentido Coatsworth
menciona que “... el mercado internacional que ofrecio sus capitales a México en
el porfiriato no podia ofrecer y no ofrecié un sendero hacia el desarrollo econémico

del pais”.

La empresa Ferrocarriies Nacionales de México (FNM) fue constituida

definitivamente en 1908, al fusionarse en una sola compafiia, por iniciativa y bajo el

’Ibid pp.56
8Coatsworth John H. El impacto econémico de los ferrocarriles en el porfiriato, I. Crecimiento y desarrollo.
SepSetentas, México 1976, Primera Edicion, Pp. 45-61.
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control del Gobierno, los dos grandes sistemas del Ferrocarril Central Mexicano y
del Ferrocarril Nacional de México, cuya expansion y desarrollo habian sido
notables en los dltimos afios. A principios del siglo XX los poderosos consorcios
norteamericanos, la Standard Oil y la Casa Speyer, habian obtenido,
respectivamente, el control financiero del Ferrocarril Central y del Nacional, que eran
la columna vertebral del sistema ferroviario; este hecho impulsé al Gobierno de Diaz

a realizar la fusién de ambas empresas, pero bajo el control del Estado Mexicano®.

La compra por parte de las empresas norteamericanas -realizada en medio de una
etapa de quiebra de las empresas mexicanas- y la Ley General de Ferrocarriles de
1898 —en la que el gobierno controlaba el funcionamiento de las empresas—,
significaron un aumento de la dependencia de México hacia el norte contrayendo

una deuda absurda a favor de las compafiias extranjeras.

Consecuencias Sociales

¢ Instalacion de talleres, hospitales, casas para empleados y otros inmuebles

e Creacion de nuevos oficios

e Aumento de comunicacion entre las élites regionales y entre estas el centro
econémico y politico de la Republica®

e Estimulacion de la migracion interna

e Comodidad de viajes a larga distancia

e Asaltos menos frecuentes

¢ Influencia en la literatura mexicana:
“El unico héroe posible para los dramas de esta edad es de vapor [...] el
publico soélo tiene oidos para escuchar el chirrido agrio de los rieles, el silbo
de las locomotoras y el convulsivo sacudimiento de los trenes” palabras de

Manuel Gutiérrez Najera, poeta y escritor mexicano del siglo XX.

SIbid.
0Coatsworth John H, El impacto econédmico de los ferrocarriles en el porfiriato, Il, Crecimiento y desarrollo.
SeptSetentas, México, D.F, 1976. Pp. 89
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Consecuencias econdmicas

¢ Reduccion de desempleo y subempleo
e Construccion de una moderna infraestructura
e Desarrollo de manufacturas (calzado, materiales de construccion, textiles,
entre otros)
e Estimulacion del sector exportador
e Beneficio del mercado exterior con bajas tarifas y exentos de impuestos
e Contraccion de una deuda publica.
e Estimulo de la inversién tanto extranjera como nacional
e Concentracion de la propiedad de la tierra
e Lograron eslabonar los mercados locales del pais —aunque siempre teniendo
como eje la Ciudad de México—y contribuir con el mercado interno, en el que
se fincé el desarrollo manufacturero®?.
La creacion de la empresa Ferrocarriles Nacionales de México, no contribuyo, en
términos estrictamente econdmicos, a cortar los lazos de nuestra dependencia, por

el contrario, creé nuevos y a largo plazo®?.

Durante este mismo periodo, la economia y la politica mexicana eran todavia
sumamente vulnerables a las presiones externas. No se tuvo entonces la capacidad
productiva necesaria, ni la voluntad politica requerida para mantener el crecimiento
econdémico del pais en condiciones internacionales menos desfavorables. Esos
factores fueron claves para que los Ferrocarriles Nacionales de México no iniciaran

entonces la construccion de su propio material rodante.

En el periodo de 1904 a 1908, los ferrocarrileros mexicanos, principalmente
Echegaray, uno de los primeros promotores de las escuelas ferroviarias, fue el
primero en proponer la construccion de locomotoras en México, en razén de no

depender del material extranjero.

1 Yanes Rizo, Emma. Vida y muerte de Fidelita, la novia de Acambaro. Consejo Nacional para la Cultura y las
Artes. 1991. Pp59.
12 bidem. P 58.
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En ese sentido, entre 1905 y 1911, la Fundidora Monterrey estaba en condiciones
de producir el hierro y el acero necesario no soélo para los rieles del ferrocarril, sino
también para las laminas y material que requiere una locomotora, y para la
produccion de coches de carga y de pasajeros. La produccion nacional de insumos
para mejorar la industria ferrocarrilera representaba una opcion viable en cuanto a
costos y desarrollo economico de la nacion. Pero la politica de la empresa
Ferrocarriles Nacionales de México no se orientd asi, preocupada mas bien por el

inmenso monto de la deuda contraida.

Todo el equipo ferroviario de los Nacionales de México se importaba. A pesar de
que en los inicios de la primera década del siglo XX ya se habian instalado en
México algunos talleres que comenzaron a fabricar en escala limitada coches de
pasajeros, carros de carga para ferrocarriles y tranvias. Ferrocarriles Nacionales de
México iniciarian la construccion de su propio material rodante, ayudados por la
Fundidora Monterrey y restringiendo sus importaciones a unas cuantas demandas

indispensables.

1.1.2 El ferrocarril en la Revolucién Mexicana

Para 1910, estalla la Revolucion Mexicana, que provocd una enorme destruccion
de la red ferroviaria, hubo abusos y se establecieron practicas administrativas
imposibles de erradicar, permaneciendo vigentes hasta finales del Siglo XX13,
Aunque trajo consigo algunos problemas pero también en esta misma época el

Ferrocarril ejercio un papel importante para que se desarrollara la revolucion.

Pese a las dificultades para el continuo desarrollo del ferrocarril durante el gobierno
de Francisco |. Madero, el cual se caracterizé por un gobierno preocupado por las
condiciones de vida del pueblo, la red ferroviaria aumentdé 340 kilometros,

rectificados algunos trazos y disefiadas nuevas rutas.

13 Gorostiza Francisco J. (Septiembre2011). Renacimiento de los ferrocarriles mexicanos de carga. Balance de
la privatizacion al afio 2010.de Asociacién Mexicana de Ferrocarriles Sitio web:
http://www.amf.org.mx/gorostiza.pdf [03/10/15] 3:00 pm
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Para ese entonces la traicion de Victoriano Huerta y el asesinato de Madero y del
Vicepresidente Pino Suéarez, provocaron que los ejércitos revolucionarios se
lanzaran a la ofensiva contra el Gobierno usurpador. De los ferrocarriles mexicanos

dependié mucho la victoria de las huestes revolucionarias.*

El ejército al Noreste bajo el mando del General Alvaro Obregén, siguio la ruta del
Ferrocarril Sud-Pacifico que bordea la costa occidental de la Republica Mexicana.
Las fuerzas del General Francisco Villa siguieron la ruta del ferrocarril de Ciudad

Juarez, liquidando la resistencia federal en Zacatecas®.

Al triunfar la revolucién constitucionalista, la administracion de los ferrocarriles paso
de nuevo a manos del Estado, de acuerdo con la citada Ley General de los

Ferrocarriles, segun la cual:

Cuando el gobierno tuviera necesidad de ocupar las lineas férreas, por
razones de emergencia, debia de reparar los dafios que sufriesen éstas
antes de devolverlas a sus propietarios.'®

No cabe duda que en la nueva fase de la lucha, los trenes ganaron importancia
estratégica. El bando que dominaba las vias y los trenes emprendia ofensivas, se

retiraba y se salvaba de los ataques.

A consecuencia de aquellos conflictos politicos, el panorama del servicio ferroviario
nacional fue la destruccion del material rodante: vias destruidas, estaciones
incendiadas y saqueadas, trenes asaltados, locomotoras y puentes dinamitados;
por consiguiente la desaparicion de los ingresos. Al consolidarse el Gobierno de
Carranza y restablecerse la paz en el territorio nacional, la situacion de los
ferrocarriles empezd a normalizarse con lo que aumentaron los ingresos y se inicié

la reconstruccion y renovacion de vias, edificios y equipo en general.

14 Rizo Yanes, Emma. Los dias del vapor. Pp. 5-20.

Bibid.

16 José Estevez Torres, “La administracion obrera de los Ferrocarriles Nacionales 1938-40”, en Memorias del
Encuentro sobre historia del movimiento obrero, p.207.
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El General Pablo Gonzéalez llegé a la Ciudad de México, siguiendo la ruta del

ferrocarril de México a Nuevo Laredo. No solamente los ejércitos revolucionarios

utilizaban los ferrocarriles mexicanos, también las fuerzas federales del Gobierno

usurpador se servian de ellos.’

En julio de 1914 salio de los talleres de Nonoalco la primera locomotora mexicana.

El peso de la méquina fue de 64,854 kilogramos mas el peso del tanque de 39,900

kilogramos. Cost6 17,822.90 pesos.'®

Entre 1917 y 1924, para renovar el material rodante y el equipo de la empresa se

tomaron las siguientes medidas:

Compra de carros a Estados Unidos:

Era tal la necesidad de México de renovar su sistema ferroviario para agilizar
la economia, que hubo poca planificacion en la compra de locomotoras. Se
adquirio practicamente lo que los Estados Unidos estaban en posibilidades o
les convenia vendernos. Una vez que las locomotoras entraron en servicio
tuvieron que ser adaptadas. Se cambiaron tanques, mecanismos de valvulas,
etcétera, para que funcionaran segun las caracteristicas de las divisiones
geogréficas de las divisiones a las que habian sido asignadas®®.

Contratos con compaiiias particulares para la reparacién y reconstruccion de
carros y maquinas:

A partir de 1920, se realizaron nuevos convenios que prohibian la inactividad
de material rodante y subarrendar los carros y locomotoras, bajo pena de
cancelar los contratos. Sin embargo, los contratos dejaron en manos de
particulares la compra de equipo, refacciones y maquinaria, asi como la

contratacion de mano de obra. No se realizd0 entonces ninguna inversion

17 Gutiérrez Palomino. Destruccidn Neoliberal de los Ferrocarriles Nacionales de México. México 2009.
Instituto Politecnico Nacional.

18 Yanes Rizo, Emma, Vida y Muerte de Fidelita, la novia de Acambaro. Consejo Nacional para la Culturay las
Artes. México 1991. P 80.

19 Archivo General de la Nacidn, Fondo SCOP, exp. 288/572-1.
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significativa en los talleres ferroviarios, con lo que la empresa se nego a si
misma la posibilidad de construir y reconstruir su propio material rodante®.
¢ Arrendamiento de carros y locomotoras a los Estados Unidos:

En 1924 las locomotoras de mas potencia con que contaban los Ferrocarriles

Nacionales, se arrendaban al ferrocarril SouthernPacific Company, y fueron

construidas por la American Locomotiv Company. El pago por las maquinas

y coches prestados se auné a la deuda de la empresa, que ya era grande.?!
Estas medidas terminaron por incrementar, ain mas, la dependencia ferroviaria

hacia el pais vecino, situacion que se mantuvo al menos por diez afios mas.

1.1.3 El ferrocarril en el Periodo Post revolucionario

Entre 1924 y 1934, México defini6 en lo politico las caracteristicas del nuevo estado.
Cred en lo econdmico las condiciones para inscribir al pais en la esfera del

capitalismo dependiente.??

En 1928 los Ferrocarriles Nacionales de México contaban ya con una organizacion
claramente establecida. A la cabeza de la empresa se encontraba el grupo de
accionistas. Le seguian en importancia una junta de directivos que contaba con un
presidente. Dependia del mismo gerente general, en este caso el ingeniero Manuel
Cabrera.?® La mayoria de las maquinas de vapor con las que contaba la empresa
se habian comprado en 1904, 1908 y entre 1919 y 1924. De acuerdo con los
técnicos norteamericanos, la diversidad de locomotoras y su cantidad, complicaba
el servicio y la reparacion de las mismas. Para lograr mayores economias se debian
comprar locomotoras grandes, con mayor capacidad de arrastre e incrementar el

tamarfio de los trenes.?4

20 AGN, Fondo SCOP, exp. 10/2880-1.

2l jbro de datos de locomotoras de via ancha y via angosta.

22 Yanes Rizo, Emma. Vida y muerte de Fidelita, La novia de Acdmbaro, México 1991. P.97

ZBFerronales, junio 1952 en Yanes Rizo, Emma, Vida y muerte de Fidelita, La novia de Acdmbaro, 1991. P. 99
24 Yanes Rizo, Emma. Vida y muerte de Fidelita, La novia de Acdmbaro, México 1991. P.101
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1.2 Nacionalizacion de los Ferrocarriles Nacionales de México (1934-1940)

Durante el Gobierno de Lazaro Cardenas se cre6 la empresa Lineas Férreas de
México, que se encargd de aumentar la red ferroviaria nacional que conectaria el

Sureste, de Coatzacoalcos a Campeche y Yucatan, con el resto del pais.

El 18 de mayo de 1936 los trabajadores ferroviarios se lanzaron en huelga, los
motivos eran: aumento salarial y el pago del séptimo dia. El conflicto crecié hasta
que el 23 de junio de 1937, de acuerdo con la Ley de Expropiaciones de 1936, el
presidente decretdé la nacionalizacion de los Ferrocarriles Nacionales con la

correspondiente indemnizacion adquirio las acciones restantes.

Fue asi que el Estado mexicano se transformé en el dnico duefio de la empresa, y
en el propietario de practicamente toda la red de vias férreas del pais. Sin embargo,
el largo proceso de integracion del sistema ferroviario terminaria hasta 1986 cuando
los bienes muebles e inmuebles de todas las lineas pasaron a dominio patrimonial

del organismo publico descentralizado, Ferrocarriles Nacionales de México.?®

Pero los ferrocarriles se nacionalizaban en quiebra. Poco después el sindicato
ferrocarrilero declaré estar dispuesto a hacerse cargo de la administracion. La
situacion econdmica era alarmante: en 1939 el adeudo con los Estados Unidos, por
renta de carros, y las facturas pendientes en Nueva York, ascendia a 12, 355,000.00
pesos, de los cuales la empresa solo pudo cubrir la mitad?. Eso sin contar la

necesidad de adquirir carros y locomotoras.

El acontecimiento mas destacable del gobierno de Cardenas, fue la expropiacion
petrolera, con lo que el pais recuper6 una de sus industrias claves. El sindicato de
Trabajadores Petroleros de la Republica Mexicana apoydé la medida, y sus
miembros reemplazaron a los técnicos extranjeros, lo que ayudo a la industria a salir
adelante. El sindicato le pidi6 al presidente Cardenas autorizacion para encargarse

de la administracion, pero el presidente, conociendo la importancia estratégica de

2Carregha Lamadrid, Luz. Camino de hierro al puerto. Estaciones del Ferrocarril Mexicano en el Estado de
San Luis Potosi. 2003

2%Yanes Rizo, Emma. Vida y Muerte de Fidelita, la novia de Acdmbaro. Consejo Nacional para la cultura y las
artes. México 1991. Pp. 111-113
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la empresa no aceptd. No sucedid lo mismo con los ferrocarriles, una empresa en
quiebra de la que el Estado buscd liberarse dejando su administracion en manos de

los obreros.?’

1.2.1 Ferrocarriles en la Segunda Guerra Mundial 1939-1945

Aungque México no estuvo totalmente involucrado en los conflictos de las naciones
en disputa, la situacion mundial permitio transportar grandes volimenes de petroleo,
materias primas, maquinaria e instrumentos de guerra, y de productos estratégicos
gue también las naciones centro y sudamericanas enviaban por territorio mexicano
a Estados Unidos. Ademas, crecio la produccidn nacional agricola, minera e

industrial, y evidentemente la necesidad de transportarlos.

Los Estados Unidos no podian, ni con mucho, satisfacer las necesidades de equipo
de arrastre en México, dada la conversion en gran escala de su industria civil en
industria bélica; también Estados Unidos disminuyo la exportacion de materiales
industriales, alimentos y bienes de uso durable, y redujeron la produccion de
muchos otros articulos cuyas materias primas e industriales y su mano de obra,
capital e instalaciones, estaban emplazadas para satisfacer las necesidades de la

economia de la guerra.?®

En la coyuntura de la guerra, el trafico maritimo se vio interrumpido, el canal de
Panama dejo de proporcionar su servicio y en consecuencia, las lineas ferroviarias
mexicanas tuvieron que hacer un esfuerzo que rebasaba por mucho la capacidad
de transportacion. Para la empresa ferrocarrilera fue en realidad un reto ya que se
encontraba en condiciones de quiebra, y los ferrocarriles eran obsoletos y las

locomotoras en existencia, hasta 1946.

27 Luis Gonzalez, “Los dias del Presidente Cdrdenas”, en Historia de la Revolucién Mexicana, pp. 167-178.
28bid. P. 29
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El siguiente cuadro destaca los afios de antigiiedad?® de 895 locomotoras de via
ancha:

Cuadro 1: Antigiedad de locomotoras utilizadas en el periodo

40 fueron construidas De 1881 a 1891
125 ¢ ¢ De 1892 a 1901
391 “ “ De 1902 a 1910
107 ¢ ¢ De 1911 a 1920
175 ¢ ¢ De 1921 a 1928
25 “ “ De 1929 a 1938
32 ¢ “ En 1946

Elaboracién a partir de los datos de Emma Yanes Rizo en su libro Vida y muerte de Fidelita, la novia de
Acadmbaro. La construccion de locomotoras representé un gran avance, desafortunadamente no existia un

mantenimiento adecuado ni mucho menos la debida actualizacién e implementacién de nuevas tecnologias.

Tomando en cuenta que la vida méaxima de la locomotora de vapor estaba
estipulada en 25 afios, encontramos que para 1945 la situacidon era desastrosa: el
43.6% de las mismas se habian construido entre 1901y 1910, y sélo el 6.3% en los
dltimos afios (1911-1916). Y la inversion puablica en los ferrocarriles no aumento al

ritmo que la que se realiz6 en otros sectores de la inversién publica®°,

En 1942, el Gobierno de Manuel Avila Camacho publicé la Ley que creé a la
empresa Ferrocarriles Nacionales de México como empresa gubernamental; mejor
conocida como la Administracion de los Ferrocarriles Nacionales3!. Avila Camacho
tenia presente que no todas las razones de deficiencias, en los ferrocarriles en
general, se debian al “egoismo o mala fe de los trabajadores”, sino que se debia a
la insuficiencia del sistema ferroviario y que este no se habia podido mantener en
buen estado para prestar los servicios que la situacion de acelerada actividad

reclamaba.

2ibidem. Pp 126-130

30 Yanes Rizo, Emma. Vida y muerte de Fidelita, la novia de Acambaro. México 1991. Pp. 124-126

31 Lombardo Toledano Vicente, “Los Ferrocarriles y el Decreto Presidencial” en Obra Histdrico-cronoldgica
IV/Vol. 13.Pp214-217
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En ese mismo afio, el Gobierno Norteamericano negocié con el Gobierno mexicano
establecer un organismo denominado Mision Norteamericana de México, cuyo
objetivo era cooperar con Ferrocarriles Nacionales de México en el mejoramiento
de las vias. La ayuda consistié en reforzar los puentes, cambio de durmientes en
varios tramos, o mismo que el balastado de los mismos. Se trabajé especialmente
en las rutas: Suchiate-Ixtepec, Veracruz y Cordoba, y en la de México a Nuevo

Laredo. Por intereses evidentes.

Al terminar la Segunda Guerra Mundial, México promovio la industrializacion y
sustitucion de importaciones — aumento la demanda externa de ciertos productos
mexicanos- a lo que se le conoce como la politica de estabilidad econémica; hubo
un crecimiento acelerado®?. Las industrias ya establecidas aumentaron rapidamente
su produccién, utilizando la capacidad industrial ya instalada. También, hubo
grandes inversiones 3 en reconstruccion de vias y compras excesivas de
locomotoras y carros. La causa fue el crecimiento del trafico de carga, pero también

hubo subsidios y endeudamiento creciente34.

Las siguientes cifras demuestran el aumento del flete transportado de 1941 a 1945.

Cuadro 2: Flete transportado por ferrocarril de 1941 a 1945

Afios Toneladas productivas transportadas
1941 9 853 820

1942 10 857 355

1943 11 673 115

1944 11 920 468

1945 12 490 795

Elaboracion a partir de los datos de Emma Yanes Rizo en su libro Vida y muerte de Fidelita, la novia de Acambaro. Fue
evidente el aumento del flete transportado por el ferrocarril en un contexto de guerra,

32 Con un ritmo de 7.5% anual entre 1940 y 1945.

3La inversién directa y el control del crédito permitieron al Estado dirigir el curso del proceso econémico; el
capital extranjero dejé de tener la presencia hegemonica de antes. De 1940 a 1970 Unicamente entre 5y 8
por ciento de la inversion total efectuada en el pais fue hecha directamente por consorcios extranjeros.

34 Gorostiza Francisco J. Renacimiento de los ferrocarriles mexicanos de carga. Balance de la privatizacién al
afio 2010. Septiembre 2011. Asociacién Mexicana de Ferrocarriles. Sitio Web:
http://www.amf.org.mx/gorostiza.pdf [12/10/2016] 7:50 pm
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Algunos de los mecanismos que se utilizaron para impulsar el desarrollo de la

industria en el periodo que nos ocupa:

1) Exenciones de impuestos.3®

2) Inversion extranjera.s®

3) Apoyo financiero y técnico por parte del Estado.®’
El equipo ferroviario se encontraba en condiciones no lo suficientemente aptas3®
para transportar el total de mercancias, que aun asi se realiz6. A lo que Acambaro,
Guanajuato comenzd6 con la iniciativa de crear locomotoras, implicaba mayor costo
pero también mayor fuerza de traccion. A pesar de ello, los hechos crearon
polémica, el sindicato proponia la ampliacion y mejoramiento de los talleres de FN
para la construcciéon de locomotoras, carros de carga y de pasajeros en serie, a lo
que la empresa respondié positivamente y los rieleros comenzaban a dotar a FN su

propio material rodante pero al terminar la Segunda Guerra Mundial retiré su apoyo.

Para enero de 1945 la empresa hablaba del “milagro ferroviario” -se habia
conseguido duplicar el trafico de carga - Muestra de ello, el apoyo de la empresa y
el sindicato para la construccion de “Fidelita” demostré que en México era costeable

e inclusive mas barato la produccién de maquinas - y el de pasajeros se cuadriplico;

35En 1941 se expidié una ley que autorizaba la exencién de impuestos por un periodo de cinco afios a nuevas
industrias o industrias considerada necesarias para el desarrollo de la produccién nacional. Yanes Rizo,
Emma. Vida y muerte de Fidelita, la novia de Acdmbaro. México 1991. Pp.124-125

3Durante la guerra y la posguerra la industria se convirtié en campo principal de la nueva inversién directa
en México. Entre 1939 y 1940 dichas inversiones ascendieron en promedio 4.7 millones de pesos anuales,
30% de las inversiones foraneas totales. En el lapso de 1941-1944 el promedio aumenté al 36%. La
Revolucion Mexicana en cifras, Nacional Financiera.

37Seglin Nacional Financiera la promocién del desarrollo econdmico llegé a ser por primera vez un objetivo
de la institucidn en 1941, afio que comenzd a patrocinar proyectos destinados a contrarrestar la escasez de
productos en industrias como la del hierro y acero, celulosa, sosa caustica, e hilaza de articela. La falta de
maquinaria, sin embargo, impidié que las inversiones industriales aumentaran rapidamente (una vez
terminada la guerra la situacion cambid). Nacional Financiera concentrd sus inversiones en sectores donde
habia escasez de abastecimientos o falta de capital- tal fue el caso de la planta Altos Hornos de México-. El
apoyo del Estado se dio basicamente en las industrias manufactureras y de la transformacién. En 1940 las
inversiones en la industria de la transformacién fueron de 2287 millones de pesos y ascendieron a 3 239
millones en 1945. En México y su capacidad para absorber capital del exterior, Secretaria de Programacion y
Presupuesto.

%ibid
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Se habian construido dos locomotoras en los talleres nacionales, la empresa habia
recibido innumerables inventos de los obreros y mas de cincuenta locomotoras
estaban en proceso de ser construidas, lo que representaba un gran avance al
interior de la empresa si tomamos en cuenta que era uno de los objetivos que no se

habia podido lograr de manera exitosa.

Las grandes disputas entre los ferrocarrileros y el gobierno — el cual contemplaba
beneficios si se mantenia la dependencia de suministros con los Estados Unidos —
reflejaba un ambiente de incertidumbre pero al mismo tiempo de lucha. A principios
de 1944, FNM no cumplia con las necesidades que demandaba la guerra 'y la
peticion explicita de la Confederacion de Céamaras Industriales era que los
empresarios se encargaran de administrar a FNM y garantizar su buen
funcionamiento, pero no se logrd, y los empresarios dejaron de insistir. En ese
mismo afio hubo un intento de militarizar los ferrocarriles a iniciativa de Maximino
Avila Camacho®®, con los mismos argumentos pero se evito la medida, cosa que

agradecio el sindicato.

La economia tenia un crecimiento sostenido, la industria y el campo se desarrollaron
en altos niveles; en lo politico el Estado habia logrado mantener y aumentar la
unidad nacional que permitio al pais inscribirse en el desarrollo capitalista moderno.
La colaboracion de los Ferrocarriles Nacionales al nuevo crecimiento de la
economia fue particularmente ejemplar: Se logré transportar la carga que el pais

requeria.*0

Es importante destacar que a lo largo de este periodo, la cooperacion de la
Fundidora Monterrey y de Altos Hornos de México hizo posible la realidad del pais
para producir locomotoras de vapor de peso ligero y de carros de carga y de coches
de pasajeros. Por otro lado, la cooperacién de los Estados Unidos para la
importacion de algunos materiales indispensables. Y sobre todo, la presion

organizada del sindicato en la defensa de la fuente de trabajo, y por la produccion

39Maximino Avila Camacho fue Secretario de Comunicaciones y Obras Publicas en el gobierno de su
hermano, el Presidente Manuel Avila Camacho.
400p cit.
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del material rodante en México, lucha de la que salié fortalecido, al final de la
contienda bélica.

De esta manera, la Segunda Guerra Mundial increment6 el comercio entre los dos
paises y dio un nuevo impulso al proceso de industrializacion que condujo en 1942
a la firma de un tratado comercial. ElI Ferrocarrii Mexicano continué prestando

servicio como empresa privada hasta 1946, cuando fue adquirida por el Estado?!.

Sin embargo, el tren seguia siendo importante via de comunicacién, pero también
se abrian caminos y carreteras para intercomunicar el pais, incluso habia
incontables &reas de acceso dificil y el traslado a ellas podia consumir muchos dias

en mulas y en pangas para cruzar los rios.*?

A pesar de ser el ferrocarril importante medio de transporte, para las mercancias a
granel, pesadas o de gran volumen, México comenzaba a desarrollar carreteras, en
algunas zonas las condiciones geogréficas no permitian que el ferrocarril entrara,

pero también no existia la suficiente financiacion para continuar con los trazos.

1.2.2 Ferrocarriles en la segunda mitad del Siglo XX

En el escenario del Siglo XX se presentaron las bases que sustentaron la
privatizacion de los Ferrocarriles mexicanos y las condiciones para complementar
un transporte multimodal en México. Desde Miguel Aleman hasta José Lépez
Portillo fueron muchos los intentos de resolver la problematica que se vivia al interior

de la empresa ferrocarrilera siendo esta ain mas grave en 1982.

Durante el sexenio de Miguel Aleman, el “Plan de Industrializacion” fue designado
como el medio para pasar de ser un pais rural a uno industrializado y urbano.
Aleman atendioé la mayoria de las demandas de los empresarios, entre las que

destacan*s:

41 “L 3 historia del tren en México” en:http://www.mexicodesconocido.com.mx/ferrocarril-ruta-vital.htm|
[05/03/2016] 4:38pm

42 Ramirez, José Agustin. Tragicomedia Mexicana 1. Editorial Planeta Mexicana. México D.F, 1991. P 40.
“https://20denoviembre.wordpress.com/2007/12/05/gobierno-de-miguel-aleman-valdes/ [13/10/2016]
20:31 pm
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e Proteccionismo arancelario

e Lograr fuentes de financiamiento

¢ Inversion en obras de infraestructura y sectores estratégicos en los que podia

actuar la iniciativa privada

e Atraccion de inversiones extranjeras
Entre las inversiones en sectores estratégicos se pusieron en servicio importantes
obras ferroviarias como, los ensanchamientos de las vias del ex Ferrocarril
Interocednico, la via ancha México-Puebla-Tehuacan-Oaxaca, entre otras. Siendo
asi que Aleman puso en servicio las dos importantes lineas ferroviarias que se
habian construido en 1947 por cuenta del Gobierno Federal: el Ferrocarril Sonora-

Baja California y el Ferrocarril del Sureste.

Ocurrieron movimientos obreros importantes en los ferrocarriles; los cuales fueron
hechos que de cierta manera no permitieron el desarrollo maximo de los servicios y
mantenimiento de la empresa. El primero inici6 en el gobierno de Miguel Aleman en
1947-1948, y consistio en un conflicto entre lideres sindicales y trabajadores de
ferrocarriles.** El segundo ocurrié entre 1958-1959 por malversacion de fondos y

solicitud de aumentos salariales que no fueron otorgados.

Como resultado de esos acontecimientos, el Presidente Aleman tomo las siguientes
medidas: se despidieron 12,000 trabajadores, se suspendio la doble paga por horas
extras, desaparecieron varios departamentos, y se cancelo el servicio médico y las

ausencias pagadas*®.

Movimiento ferrocarrilero 1952-1959
A pesar del estricto manejo del gasto publico, entre 1952-1958, también se apoyo

la construccion de redes ferroviarias.

Sin embargo, otro movimiento ferrocarrilero se inicio el 28 de agosto de 1957,
cuando J. Guadalupe LoOpez, lider ferrocarrilero, acusé a los dirigentes de la

“|barra Salazar, Ferrier Gary. “La eficiencia de los ferrocarriles mexicanos 1945-1985”. Julio 1998 en:
http://homepages.mty.itesm.mx/jaibarra/docpdf/laeficferromex.pdf Pp. 13.-15. [13/10/2016] 8:25 pm
“ibid.
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seccion*® de malversacion de fondos y exigié una auditoria. En mayo de 1958 los
trabajadores plantearon el aumento de 350 pesos, a lo cual replicd el Secretario
General Nacional del Sindicato, Samuel Ortega, que un aumento salarial de esa
magnitud “repercutiria en la economia de la empresa”4’, porque se venia
arrastrando una deuda, el movimiento de mercancias habia disminuido. Por otro

lado, los trabajadores se encontraban en la necesidad de contar con un aumento,

No se obtuvo respuesta dentro del plazo, entonces se inicidé un paro de labores el
cual fue aumentando dos horas cada dia hasta llegar a 8 horas*®. La empresa y
sobretodo el servicio no podia permitir que la mercancia dejara de circular por tanto
tiempo, en consecuencia el Presidente Adolfo Ruiz Cortines ofreci6 “una media” de
lo que se solicitaba, un aumento de 215 pesos aceptaron los trabajadores

ferrocarrileros, y por fin regresaron a trabajar®®, al menos por poco tiempo.

La represion comenzo, el 1 de septiembre, cuando la policia ocup6 los locales
sindicales y detuvo a todos sus ocupantes. En consecuencia, el Secretario General
del Sindicato, Demetrio Vallejo, llamd entonces al paro total de actividades,
estallando esa misma noche.>! EI movimiento no concluy6 con las prestaciones
econOmicas y paso a ser una lucha politica que pretendia derrocar a los lideres del

sindicato.>?

Ante las acciones tomadas por los trabajadores, la empresa amenaz6 con el
despido y el gobierno envio tropas con el argumento de proteger a los obreros que

querian trabajar. Poco después la PGR sefalaria que se impondria todo el peso de

46 Seccidn 15 del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana

47 Rodriguez Prats, Juan José. “El poder presidencial, Adolfo Ruiz Cortines”. Grupo editorial Miguel Angel
Porrua. 2° edicidn corregida. Veracruz, México 1992. Pp. 203-204.

48La gran comisién “pro-aumento de salario” proponia que el salario aumentara, 350 pesos; la empresa —
mediante el “Plan del Sureste”- proponia que se aumentaran 180; los comités ejecutivos, 200 pesos; los
trabajadores 250 pesos

4 Marquez Gonzalez, Manuel Armando. Compendio histérico de las luchas ferrocarrileras. Primera edicién.
México, D. F 1995. Pp. 114-117.

0lbid P. 117

51Reynay Trejo Delabre. De Adolfo Ruiz Cortines a Adolfo Lépez Mateos (1952-1964). Ediciones Siglo XXI.
México 1981.

S2Rodriguez Prats, Juan José. “El poder presidencial, Adolfo Ruiz Cortines”. Editorial Miguel Angel Porrua.
Veracruz, México 1992. Pp. 207.
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la ley contra los agitadores, siendo cientos de ferrocarrileros arrestados y
despedidos.>®

Una vez mas la empresa paso a descuidarse y se convirtié en un conflicto en el que
los trabajadores, el sindicato y el Gobierno iban en contra de la empresa
ferrocarrilera. Para este periodo los reclamos fundamentales de la clase obrera
eran: a) Contratacion colectiva, b) Mejores salarios, ¢) Democratizacién interna sin

la intervencién estatal, d) Jornada de trabajo de 40 horas®*.

Ante esto, Demetrio, en su calidad de lider sindical, sefialé que el suspenderia los
paros si la empresa suspendia los despidos, reinstalaba a los trabajadores y se
liberaba a los detenidos, por lo que no hubo acuerdo. Con la detencidon de Demetrio
Vallejo, la represion del gobierno fue muy severa, 9 mil ferrocarrileros fueron
despedidos, muchos otros detenidos, golpeados y los locales sindicales fueron

ocupados por la policia y el ejército.>

Con todo y este problema, el 3 de abril de 1959 continuaba el paro. La derrota
ferrocarrilera trajo considerables consecuencias, pues los maestros y petroleros,
también fueron reprimidos en forma severa. Y con el sistema ferroviario paralizado,

la empresa resentia pérdidas millonarias y los trenes estaban embotellados.

Movimiento ferrocarrilero 1958- 1967

Fue un conflicto que empezd a causa de un nuevo contrato laboral, se enfatizaban
la responsabilidad de la empresa de incrementar los salarios a los trabajadores
ferrocarrileros. No hubo respuesta ante la peticién pero si despidieron trabajadores
y en su lugar contrataron personas sin experiencia®, en descontento estalld la

huelga el 25 de febrero de 1959. Declarada inexistente por las autoridades,

530p Cit.

5 Marquez Gonzélez, Manuel Armando. Compendio histérico de las Luchas Ferrocarrileras. Primera Edicién,
México, D.F. 1995. P. 130

550p Cit.

*8|barra Salazar, Ferrier Gary. “La eficiencia de los ferrocarriles mexicanos 1945-1985". Julio 1998 en:
http://homepages.mty.itesm.mx/jaibarra/docpdf/laeficferromex.pdf Pp. 13.-15. [13/10/2016] 8:25 pmq

28


http://homepages.mty.itesm.mx/jaibarra/docpdf/laeficferromex.pdf

argumentando que se violaba el Art. 265 de la Ley Federal del Trabajo. El 26 de

febrero se firmé el Contrato de Trabajo, que establecia lo siguiente:

a) Pago del 16.66% sobre los 215 pesos (otorgados en julio de 1958).

b) Aportacion de la Empresa al fondo de ahorro.

c) Atencion médica a familiares

d) Subsidio para renta de casa.®’
Presentes ante otra huelga, existia un nuevo elemento de presion: debian volver al
trabajo en un plazo maximo de 24 horas o de lo contrario quedarian destituidos del

servicio; sin embargo, continuaron firmes en la huelga®®.

El 27 de marzo se empezaron a generalizar los arrestos a los dirigentes y activistas
con el argumento de que los actos no eran en contra de los trabajadores, sino contra
quienes agitaban y cometian dafios a los intereses del pais escudados en su

filiacibn comunista.

El secretario General del Sindicato, Luis Gbmez Zepeda, logré “salvar” a la
empresa de una quiebra en 1962, por medio de la exencidn de impuestos hasta
1967.

Momento de paz

Después de 1964, se consolido una estabilidad en el movimiento obrero, el gobierno
y los obreros se encuentran en un acuerdo politico-social. Sin embargo, lo que

caracteriz6 esté periodo fueron los movimientos sociales de médicos y estudiantes.

El 29 de agosto de 1969, los ferrocarriles Unidos de Yucatan, S.A, se fusionaron
con el Ferrocarril del Sureste, naciendo asi los Ferrocarriles Unidos del Sureste, S.
A.de C.V.

Las inversiones publicas de este sexenio, se enfocaron hacia proyectos de atractivo

turistico, comercio exterior, vivienda y productos artesanales. México no pertenecia

5"Méarquez Gonzalez, Manuel Armando. Compendio histérico de las luchas ferrocarrileras. Primera edicién.
México, D. F 1995. P 118
8bid. P119
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aun al primer mundo, pero estaba en la etapa del despegue que lo llevaria hacia
éle,

Consolidar la nacionalizacién 1970-1976

El Gobierno Federal adquirié el Ferrocarril de Nacozari, que se incorporo al del
Pacifico, y el Ferrocarril Tijuana-Tecate, que se anexé al Sonora- Baja California. El
altimo acto logrado para consolidar la total nacionalizacion de la industria ferroviaria
del pais, fue la terminacion del contrato entre Ferrocarriles Nacionales de México y
The Pullman Company, que operaba los coches dormitorio, y que se logré gracias
al planteamiento de huelga que hizo el Sindicato, pues la empresa no tenia garantia

econdmica suficiente para responder a los compromisos laborales.

Asi, se fij6 el 13 de noviembre de 1970 como el dia de la mexicanizacion de la
Ultima empresa de transporte rielera al crearse la Agencia de Coches Dormitorio de
Ferrocarriles Nacionales de México, que absorbié a los trabajadores de la antigua
compafia con todos sus derechos, respetando incluso lo establecido en la mas

reciente revision de contrato®.

Los pequeiios pero significativos aumentos salariales que se dieron entre 1972 y
1973, fueron una solucion instantanea para los trabajadores, sin embargo afectaba
econdémicamente recordando que ya existia un historial de endeudamiento. Incluso
se otorg6 el aumento de 300 pesos a los jubilados, cuando en 1958 no se queria
otorgar a los trabajadores.®El 1° de octubre de 1975 se concedié un aumento del
16% y aumentos escalonados hasta llegar al 20% y 100 pesos mensuales mas.
Aparentemente, la palabra aumento indica mejora, pero en la realidad y para los

salarios de los trabajadores no era suficiente.

Por otra parte la administracion aument6 el nimero de carros americanos y
canadienses sobre rieles mexicanos. En 1972 habia 8,600, en marzo de 1973 habia

9,800 y en abril del mismo afio 11,891 (considerando que por cada dia que esos

9 Enrique Krauze. La Presidencia Imperial. Ascenso y caida del sistema politico mexicano (1940-1996).
Tusquets Editores México. México, D.F., 1997. Pp. 315-317.

60 |bid. 133

&1 |bid. Pp. 134-135.
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carros permanecian en nuestro pais y por cada milla que recorrian se pagaba una

renta llamada “perdiem”, que en promedio ascendia a 750 dolares diarios)2.

En 1973 el movimiento de las lineas ferroviarias acuso un grave congestionamiento;

por tanto, las operaciones se hicieron dificiles y peligrosas.

El autor Armando Marquez, nos aclara con datos la gravedad del
congestionamiento: en enero las toneladas en espera de ser movidas fueron de
360,000, en febrero de 428,000 en marzo de 559,000 y en abril de 577,000, de ahi
los llamados “cuellos de botella”.®® Entonces, si hubo una disminucién en el
movimiento de carga, no hubo ganancias significativas para la empresa; mas aun
considerar la velocidad promedio de los trenes de carga que habia sido de 22

kilometros por hora en 1970, y no incremento.

Los 13,267 carros de carga que se habian comprado a Estados Unidos entre los
aflos de 1973 a 1978 habian sido de segunda mano dados de baja en los
ferrocarriles americanos. Una situacion similar se habia presentado con

anterioridad, y con ello aumenta el atraso tecnolégico.

Nacimiento de Ferrocarriles Nacionales de México

En 1977, por acuerdo presidencial se ordend la fusion, en un solo organismo publico
descentralizado, de las cinco empresas ferroviarias que existian en el pais —
Ferrocarriles Nacionales de México, Ferrocarriles de Chihuahua al Pacifico,
Ferrocarriles del Pacifico, Ferrocarril Sonora-Baja California y Ferrocarriles Unidos
del Sureste— para que fueran administradas bajo un solo mando, unificando criterios
de operacioén y control, como lo que se incrementaria la eficiencia operativa de los

ferrocarriles®.

Fue nombrado Director General de la nueva red ferroviaria nacional Luis Gomez

Zepeda, quién desde 1973 era Gerente de Nacionales y el Pacifico. Sus fines eran

62 |bid. P. 137
&3 |bid.
& Ibid. P. 137
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contribuir al avance socioecondémico del pais e incrementar en lo interno la eficiencia

operativa de los Ferrocarriles.

La nueva red ferroviaria integraba 19,948 kilometros y manejaba el 82.4% del trafico
de carga y el Pacifico el 11.9%. Esto quiere decir que en conformacion de las cinco
empresas ferroviarias manejan el 94.3% de todo el trafico de carga. Nacionales de
México es un Organismo Descentralizado del Gobierno Federal mientras que las
otras cuatro empresas son Sociedades Mercantiles de Participacion Estatal.

El 30 de septiembre del mismo afio por acuerdo del Presidente de la Republica se
logra la incorporacion de los trabajadores de Nacionales de México y del Ferrocarril
del Pacifico al régimen del Instituto Mexicano del Seguro Social, por lo que a partir
de esa fecha se goza de ese beneficio®®. A lo largo del sexenio se entregaron
aproximadamente 10 mil viviendas por medio del programa Habitacional

Ferrocarrilero

En este periodo se habl6 de crisis, inflacion, devaluacion, contraccion econdmica,
de déficit presupuestal, deuda publica, desempleo y los trabajadores empiezan a
entender en carne propia sus dimensiones (devaluacion del peso mexicano casi en
100%). En esta época la clase obrera tiene un gran peso social, pero sus luchas
son aisladas, momentaneas y producto del descontento y carecen por tanto de un

fondo politico que les permitia trascender.%6

1.3 Antecedentes histéricos del ferrocarril en Canada

Por razones histéricas, las relaciones entre Canada y Gran Bretafia han sido muy
estrechas, claro ejemplo han sido las relaciones econémicas comerciales, en estas
se incluyen inversiones, especificamente en los medios de transportes. Las
Inversiones de Gran Bretafia-en su periodo de auge caracterizado por el avance
industrial en la segunda mitad del siglo XIX- se basaron en los ferrocarriles y

alcanzaron distintos destinos alrededor del mundo, Argentina, Brasil, Canada e

& Ibid. P. 141
% Ibid. P. 139
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India fueron algunos de los Estados “beneficiados”®’. Sin duda fue un profundo
proceso de cambio en las estructuras econdémicas de cada uno de estos paises.

Nombra Zalduendo como “alternativas de adecuacién” a las inversiones del
“‘imperio”, habia que hacer uso de los recursos con los que contaban las cuatro
provincias, por ejemplo en India se utilizé la mano de obra barata; en Argentina, la
incorporacion de tierras fértiles, y en Canada desarrollo de una politica de
promocién de la industria manufacturera, lo que se volvid “un complemento”, Gran
Bretafia dispone de la industria e innovaciones tecnolédgicas y los paises de

“ultramar” disponen de los recursos para hacer funcionar la maquinaria.

La demanda exterior de productos manufacturados y tecnologia estimuld la
exportacion de licencias, asistencia técnica y la constitucion directa de plantas
fabriles en el exterior, en consecuencia las empresas ferroviarias en Francia,
Alemania, ltalia, Espafa, Rusia, Bélgica y “ultramar” (Estados Unidos, Canada e
India). Hasta la década de 1850 — 1859 las fluctuaciones comerciales y las
inversiones britdnicas estuvieron fuertemente influenciadas por el desarrollo de la

actividad ferroviaria.®®

Las principales transformaciones que hizo el ferrocarril, se encuentran servicios mas
rapidos y baratos, también favorecié sectores como la produccién de hierro y
ladrillos, importacion de maderas de Baltico para durmientes, vagones y obras de
construccion. Los britanicos descubrieron que era un gran negocio, los empresarios
comenzaron su interés por invertir en los ferrocarriles, lamentablemente era solo un
negocio basado en la construccién y no en los servicios proporcionados, lo que llevo
a que muchos de ellos (empresarios) comenzaran la construcciéon de lineas cortas
pero estratégicas desde el punto de vista de su carga potencial, o por conectar redes

muy importantes.®°

67 7alduendo Eduardo, Libras y Rieles, Las inversiones britdnicas para el desarrollo de los ferrocarriles en
Argentina, Brasil, Canada e India durante el Siglo XIX. Editorial EI Coloquio, 1975. Pp. 50-54

88|bid Pp. 57-58

% Eran los ingenieros consultores quienes seleccionaban las rutas y disefiaban las obras, los contratistas las
llevaban a cabo, y los banqueros y administradores encontraban los recursos para financiarlas.
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El ferrocarril permitié a Gran Bretafia contar con una red de transporte moderno muy
extensa a mediados del Siglo XIX (1845-1849). Las construcciones de ferrocarriles
en otras partes del mundo (Canada) motivaron un cambio radical en el enfoque al

menos hasta 1850.

Después de la etapa de construccion en Gran Bretafia, los que financiaban la
construccion de los ferrocarriles britdnicos buscaban otros horizontes, que en esa
entonces era necesario seguir esa alternativa, pero, ahora fuera de las islas. El auge
del negocio ferroviario parecia haber concluido, desde ese momento, las mejoras
y/o innovaciones, como la sustitucion del acero por el hierro en ruedas vy rieles,
vagones tanto de carga como de pasajeros, equipo de sefialamiento y operaciones,
y por ultimo la implementacion de frenos autométicos simultdneos para todo el tren,
fue lo que dejo ganancias, entonces la construccion de ferrocarriles en otras tierras

comenzo a surgir como industria y actividad remunerada.

1.3.1 Inicio del desarrollo del sistema ferroviario canadiense 1837-1885

Con las innovaciones en los ferrocarriles britanicos y la disposicion de los
inversionistas en buscar y probar nuevos mercados, las colonias britanicas fueron
las ideales. Es asi como llegan las ideas del ferrocarril a Canada. Otro punto a favor
fue la relacién comercial tan ligada entre GB y Canada, (St. Lawrence dedicado a la
explotacion forestal y cultivo de trigo, New Brunswick y Nova Scotia especializados
en explotar el rico litoral maritimo, la industria maderera y aserraderos, astilleros y

pesquerias)’®.

La primera linea ferroviaria en operacién en Canada fue desde Lapraire, sobre el rio
St. Lawrence, cerca de Montreal, hasta St. Johns, sobre el rio Richeleu. Su
extension llegaba hasta los 26 km en 1837.7! Evidentemente con influencia
britanica, principalmente en capital (40%), ideas y estilo, lo que permitio tener vision

y organizacion al momento de planear y trazar las lineas del ferrocarril.

70 7alduendo Eduardo, Libras y Rieles, Las inversiones briténicas para el desarrollo de los ferrocarriles en
Argentina, Brasil, Canada e India durante el Siglo XIX. Editorial El Coloquio, 1975. Pag. 160
1bid Pp.162-163
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Para esta primera parte del segundo subcapitulo, Eduardo Zalduendo divide las
bases de la linea ferroviaria canadiense en tres periodos desde 1837 hasta 1885. A

continuacion un analisis ellas:

1° Etapa. “Durante la primera etapa del desarrollo ferroviario de Canada (1837-

1851), operaron tres lineas”:

1) El Montreal con Portland, en dos secciones: de Montreal a la frontera de
Estados Unidos y de ahi a Portland.
Fue promovido por un grupo de ciudadanos americanos.
2) El Northern Railway, de Toronto al lago Huron.
Planeado para favorecer los fértiles territorios del Norte de Toronto y eludir la
larga recta a través del lago Erie y las Cataratas del Niagara, fue comenzado
en 1849.
3) El Great Western Railroad.
Construido con fondos de inversiones de Estados Unidos, Canada y Gran
Bretafia, pero su progreso fue lento.
“Dentro de este primer periodo existio dificultad para continuar con la construccion,
el capital canadiense era escaso a consecuencia de la depresion en la que Gran
Bretana se encontraba y Estados Unidos desarrollaba su propio ferrocarril’. En
1850, Estados Unidos contaba con 14,400 km de vias férreas; Gran Bretafia con
10,400 km; Canadéa apenas con 106 Km.”?

A consecuencia de la grave situacion financiera, los ferrocarriles solicitaron al
Gobierno alguna forma de subsidio, crédito o garantia. Al considerar la promocion y
propiedad de ferrocarriles en Canada, la habilidad demostrada para lograr la
legislacion aceptando ciertos derechos y privilegios denominada “carta de
incorporacion”. Durante décadas este sistema legislativo produjo una larga cadena
de corrupcién politica, donde el soborno de los ministros del gabinete y de miembros
del Parlamento fueron hechos comunes, y donde los ministros firmaban contratos o

presionaban y apoyaban el otorgamiento de “cartas de incorporacion” o

72 |bidem Pég. 163
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concesiones, que ellos mismos habian aprobado poco antes actuando como
directores de empresas ferroviarias. En esta situacion no dejaba posibilidades a una

competencia abierta.

2° Etapa: “La construccion en Canada Oriental, 1852-1867 (El Grand Trunck
Railroad (GTR) y el Intercontinental Railroad (ICR)”

Durante este periodo se constituyeron las bases del sistema troncal ferroviario
canadiense. Dos lineas principales que contaron con el apoyo del gobierno de
Canada: el Grand Trunk Railroad (GTR) y el Intercontinental Railroad (ICR)"3.

El Grand Trunk Railroad (GTR)

La construccion de este ferrocarril fue el resultado de la accién de un conjunto de

cuatro fuerzas e intereses.

» Los residentes britanicos de las tierras bajas de St. Lawrence buscaban
lograr un mayor grado de prosperidad a traveés del incremento de los lazos
comerciales con Gran Bretafla. En general, era un decidido apoyo a la
construccion de ferrocarriles.

» EIl congelamiento invernal de las aguas de los Grandes Lagos y del rio St.
Lawrence ocasionaba grandes problemas de abastecimiento a los
comerciantes de grandes ciudades como Montreal, Quebec y Toronto

» Los intereses ligados al puerto de Portland buscaban una fuente de
prosperidad que en cierto grado, pudiera compararse al “hinterland” de
Boston y New York.

» La prominente firma de contratistas britanicos “Peto, Brassey, and Betts”,
buscaba lograr contratos para asegurarse de la construccion plena de su
capacidad, debido a que en Gran Bretafia la construccion de ferrocarriles

habia disminuido4.

3 Ibidem Pp. 164-167
"bid Pp. 159-170
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En las primeras negociaciones de la empresa Peto en Canada, Ch. Archibald, en la
construccion de una linea entre Quebec y Halifax, se establecio el deseo de “lograr
el contrato total de toda la linea sin competencia alguna”. El intento fracaso por la
oposicion de los politicos ferroviarios canadienses, la objecion era hacia el control
exterior y no al capital extranjero. Finalmente, los contratistas acordaron tender la
linea entre Montreal y Hamilton, ademas de ocuparse de colocar los bonos y recoger
los fondos entre los inversores britanicos, si el Gobierno de Canadéa garantizaba los

bonos hasta la mitad del costo total.”

Alexander Galt, empresario y lider de la oposicion de los politicos ferroviarios,
propuso su empresa, el St. Lawrence and Atlantic Railroad, con la hueva compafiia,
es decir con el Gran Trunck Railroad (GTR), propuesta que fue aceptada. El trazado
propuesto corria desde un punto frente a Quebec hasta Trois Pistoles. Sin duda
estas condiciones satisfacian las ansias de Peto y su empresa; y por otra parte, el
prestigio politico de Hincks se esforzaba en tanto el aparecia ahora como

sostenedor de un gran ferrocarril para Canada.’®

Sin embargo, la linea presentaba algunos inconvenientes: incertidumbre sobre la
posible carga que podia atraer, muchos gradientes muy empinados lo cual se

traduciria en muchos costos de construccion.

Un conde ruso, emigrado a Canada y socio de Galt (junto con otros politicos
canadienses como Macpherson y Halton), con entrenamiento como ingeniero
militar, fue contratado para los trabajos de la seccién occidental de Toronto a
Saonia. Existia una escasez casi total de obreros especializados en Canada, de
manera que la firma Peto ofrecio atrayentes condiciones para los obreros britanicos

0 europeos dispuestos a emigrar’’.

5bid Pag. 166

76|bid Pag. 167

7 Se ofrecia: garantia de trabajo por 5 afios, salarios dos veces mayores que los corrientes en Inglaterra,
adelanto del dinero necesario para el pasaje del trabajador y su familia mas gratificaciones y bonos anuales
para los trabajadores que continuaran en la empresa.
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El material rodante y de traccion también fue previsto por la firma Peto, organizé
una planta industrial que se conoci6é como “Canada Works”, ubicada en Birkenhead
para fabricar locomotoras, vagones y perfiles de hierro para puentes; ademas

compraron un barco para el transporte de ese material a Canada.

La linea se abri6 al trafico por secciones. La linea completa de Portland a Saonia
fue inaugurada el 21 de noviembre de 1859 (con 1329km).

Como lo expresa Lovett (autor que Zalduendo cita) “los contratistas y promotores
britanicos y sus asociados financieros en Londres habian vencido los problemas y
durante 80 afios ningun canadiense tuvo efectivamente siquiera parte en la

direccion de la politica concerniente a la construccion y funcionamiento del GTR”.

Hasta el comienzo del Canadian Pacific, el GTR qued6é como la mas grande de las
inversiones britanicas en empresas canadienses, por un monto estimado en £12.0

millones al comienzo de la década de 1860.78
3° Etapa: La construccion del Canadian Pacific, 1867-1885

El hecho mas importante de este periodo fue la construccion del primer ferrocarril
transcontinental de Canada: ElI Canadian Pacific Railway (CPR), la empresa que
indirectamente ejercio gran influencia en muchas decisiones de los gobiernos de

Canada, “el gobierno sobre ruedas”.

Los britanicos realizaron inversiones en el CPR, aun cuando en este caso no fueron
ellos los promotores ni tampoco tuvieron el control de la empresa. Realmente el

CPR fue una empresa canadiense que utilizd capitales de varios paises.

1.3.2 Canadian Pacific Railway y el este de Canada 1896-1914

Casi al terminar este periodo, y dentro de las pequefias empresas que comenzaban
a consolidarse, Canadian Pacific comenz6 con nuevas ideas, ya no solo se

enfocaba en la region del oeste de Canada, sino que buscaba favorecer al este

787alduendo Eduardo, Libras y Rieles, Las inversiones britanicas para el desarrollo de los ferrocarriles en
Argentina, Brasil, Canada e India durante el Siglo XIX. Editorial El Coloquio, Argentina 1975.Pag. 169
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continuando con los 17,000 km de vias férreas principalmente ubicadas hacia las
regiones de Toronto, Quebec y Nueva Escocia.”

En los inicios de la construccion del CP, la region de Kootenay, en el sureste de
Columbia Britanica se vio beneficiada. El paso del “nido del cuervo” promovio el
desarrollo minero de la regién, y fue la conexion con el centro de Canada a través
de la linea principal del CPR, y serviria a las regiones industriales de Ontario y

Quebec para el grano y el ganado de las praderas®®.

Alguna de las razones por las cuales se crearon lineas férreas en el sur, fue un
pequefio conflicto, que se desarrollé en 1898 y dur6 hasta 1914. Fue un movimiento
de CPR para evitar que Great Northern controlara el trafico del distrito minero de

Slocan.8!

Se complet6 la linea del Pacifico Norte desde Winnipeg hasta la frontera
estadounidense por el acuerdo entre Greenway y Northern Pacific Railroad®?.

En mayo de 1900, CPR se hizo cargo de Manitoba y North Western Railway; fue
una adquisicion valiosa porque tenia derechos de construir y contaba con grandes
extensiones de tierras, ademas obtuvo ventajas para continuar con el dominio del

tréfico de mercancias en esta region.

Hemos observado el proceso de creacién y funcionamiento de las bases del sistema
ferroviario canadiense, dos empresas ferroviarias que se dedicaron a desarrollar
grandes ejes ferroviarios en sentido este-oeste y que en su momento influyeron de
manera importante en las decisiones del gobierno y desarrollo del comercio exterior.
Sin embargo, los ferrocarriles canadienses fueron una continuacién de lo que los

britanicos inicialmente implementaron, hecho que beneficio en gran medida y en

®Eagle, John A. The Canadian Pacific Railway and the Development of Western Canada, 1896-1914. McglLL-
Queen’s University Press, Kingston, Montreal, London. Pp 5-22.

80 |bid. P4g. 23

81 |bid. Pag. 67

8 |bidem Pp.70-73
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aspectos como la orientacion de las lineas, la organizacion en cuanto a los permisos

y/o subsidios otorgados por el gobierno.

“La importancia de la produccion de materias primas para Canada y la extensiéon de
su territorio fueron las principales razones que explican la creacién de las dos
empresas ferroviarias, cuyas estructuras viales fueron construidas casi en
paralelo”.83 Esto increment6 la ventaja geoestratégica bioceanica. Supieron como
aprovechar un extenso territorio que conectaria ambos océanos sin dificultades
climaticas. Fue una impresionante construccion a través de tantos obstaculos y a
pesar de ello se demostro el interés nacional, voluntad politica. No solo era un gran

ferrocarril sino también las bases de una gran nacion.

1.3.3 Canadian Northern Railway 1898-1914

Pronto llegaron los inmigrantes al Oeste y hubo un aumento en la agricultura que
demostré que CPR era incapaz de seguir manejando las grandes cantidades por
medio de sus ferrocarriles. Fue oportunidad para los empresarios Mackenzie y

Mann.

Las dos lineas construidas por William Mackenzie y Donald Mann, en 1898, fueron
fusionadas para formar Canadian Northern Railway Company. Esta compafiia
recibio una carta federal con los derechos de construir kilometraje extenso en
Manitoba y los territorios del noreste en julio de 1899.84 Para 1902, el Gobierno de
Manitoba apoy6 a Mackenzie y Mann para completar la principal linea del Canadian
Northern desde Winnipeg a Port Arthur, pero el gobierno dej6 claro que él tenia el
poder de controlar los fletes interprovinciales®®.

El norte canadiense creci6 absorbiendo otras lineas, también se construyeron

nuevos enlaces de Regina a Saskatoon, Prince Albert y Edmonton, y avanzo a

8 Claude Cortéz, La revolucion de los ferrocarriles y el transporte intermodal en América del Norte. Instituto
Mexicano de Transporte y Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Documento Técnico No. 16.
Sanfandila, Querétaro 1995. Pag. 79 Disponible en:
http://imt.mx/archivos/Publicaciones/DocumentoTecnico/dt16.pdf [21/02/17] 12:15am

8 |bid Pag 71.

8Eagle, John A. The Canadian Pacific Railway and the Development of Western Canada, 1896-1914. McglLL-
Queen’s University Press, Kingston, Montreal, London. Pp. 77-79
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través del paso de Yellowhead. Estaba enlazada con el este, principalmente con
Montreal y operaba kilometros en el este de Quebec.

Canadian Northern Railway fue construida para satisfacer necesidades occidentales
gue CPR no podia cubrir, aunque inicialmente fue capital privado la linea también
recibio asistencia publica de $250 millones de dolares canadienses, en formas de

garantias de bonos provinciales y federales.

Pero, el Primer Ministro Laurier apoyé el desarrollo de un tercer ferrocarril
transcontinental por la compafiia Grand Trunk, ahora dirigida por Charles M. Hyas.
El gobierno federal decidi6é construir una linea de Winnipeg a Moncton (el Ferrocarril
Nacional Transcontinental, NTR) y alquilarla al GTR una vez terminada. EI NTR fue
construido a través de la extension vacia del norte de Quebec y Ontario con la
esperanza de fomentar el desarrollo alli. Su construccion comenzé en 1905 y
termino en 1913 con un costo de 160 millones de délares.®’

La subsidiara de GTR, el Grand Trunk Pacific (GTP), construyd la linea méas rentable
hacia el oeste desde Winnipeg. EI GTP comenzd la construccion en 1906 y fue
terminado en 1914. Hasta este momento, el canadiense Northern y GTP estaban

constantemente pidiendo ayuda de la banca publica.

1.3.4 Nacionalizacion y formacion del Canadian National Railways (CNR)
(1917-1920)

Las consecuencias de la Primera Guerra Mundial, cambiaron internamente las
condiciones, disminuyendo la inmigracion y extinguiendo el flujo de capital britanico.
En confusion y frustracion el Primer Ministro Robert Borden, en una comision real
en mayo de 1917, recomendo la nacionalizacion de todos los ferrocarriles excepto
el CPR.

“‘En la década de 1920, el Canadian Northern, Intercolonial Railways of Canada
(IRC), Grand Trunk Railway (GTR), y Grand Trunk Pacific Railway (GTPR) se

8 “Railway History” en Historica Canadd 03/04/2015 Disponible en:
http://www.thecanadianencyclopedia.ca/en/article/railway-history/ [22/02/2017] 17:32 hrs
8 |bid [22/02/2017] 18:31 hrs
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reunieron para formar el Canadian National Railways (CNR).” En 1923 el gobierno
nacionaliza CNR.

Las construcciones continuaron incluso hasta los anos 60’s. La parte Norte de
Canada no habia sido lo suficientemente explotada en cuanto a sus recursos
naturales. En algunas provincias fueron los mismos gobiernos quienes construyeron
pequefias lineas ferroviarias, por ser menos costosas se volvia viable. Entre las

lineas construidas se encuentran:

1. Elferrocarril de la bahia de Hudson, construido en 1906, fue abierto al trafico
en 1929.

2. El Pacifico Great Eastern comenzo a entrar al interior de British Columbia en
1912.

3. Squamish a Quesnel en 1921, y finalmente llegé a Prince George y Dawson
Creek en la década de 1950.

4. Los ferrocarriles del norte de Alberta (junto con CNR Y CPR) funcionaron con
lineas de Edmonton del norte a Grande Prairie y a Dawson Creek antes de
1931.

5. En 1932, Ontario Northland Railway apoy6 fuertemente la industria minera y
la del papel.

6. El North Shore and Labrador Railway, completado en 1954, proporcioné
acceso a los enormes yacimientos de mineral de hierro.

7. El Great Slave Lake Railway se abrié en 1964 entre Regina, Alberta y Hay

River.28

1.3.5 Ferrocarriles en el contexto de la Segunda Guerra Mundial (1939-1945)

Canadian Pacific puso a disposicion 22 barcos, 12 de ellos fueron hundidos. En
tierra movié 307 millones de toneladas de carga y 86 millones de pasajeros,
incluyendo 280,000 militares. En el aire, CPR fue pionera en el “Puente Atlantico”,

una empresa masiva que Vvio el transporte trasatlantico de bombarderos de Canada

&lbidem [22/02/2017] 18:40pm
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a Gran Bretafia®®. Hasta ese entonces, aun habia lazos comerciales con Inglaterra,
incluso parte de este material que CP dispuso fue también para el suministro para

Europa Occidental.

Aunque fue un periodo esencialmente de consolidacion, también lo fue para la
competencia. Desde hace casi 100 afios, el sistema ferroviario canadiense habia
constituido sus bases y hasta los afios 70’s influy6 en gran medida para el transporte
de mercancias, anteriormente las condiciones climaticas dificultaban por mucho
tiempo (lo que duraban congelados los rios) el comercio por via maritima; Sin
embargo, comenzé a desarrollarse el transporte por carretera, aunque siendo un
pais tan extenso, la construccion de vias para el autotransporte no fue un impacto

tan fuerte como lo fue a principios de los afios 90’s.

El ferrocarril canadiense construido en el siglo pasado, y hasta la década de 1940
fue el Unico medio efectivo de transporte de pasajeros hasta las regiones mas
remotas de Canada, que también, contribuy6 al poblamiento de la costa oeste.®

“En la década de 1950, el jefe de CPR Norris R. Crump repatrié a la compaifiia,
poniendo la mayoria de las acciones en manos de accionistas canadienses. A partir
de este momento se puede decir que CPR es privada. También, presidio la
dieselizacion®! completa de la flota de locomotoras de la compafiia y dirigié una
enorme expansion hacia sectores no relacionados con el transporte, estableciendo

Canadian Pacific Investments®? en 1962.793

8 “Our history” en Website of Canadian Pacific, Disponible en: http://www.cpr.ca/en/about-cp/our-history
[22/02/2017] 19:30 hrs

% Merino Isidoro, “El tren que dio alas a Canada”. Periédico El Pais. 13 de febrero 2015 en:
http://elviajero.elpais.com/elviajero/2015/02/12/actualidad/1423746080 878460.html [15/11/2016
18:08pm]

91 Se entiende por dieselizacién: Transformacién del equipo de una linea de ferrocarril sustituyendo las
magquinas de vapor por motores Diesel.

92Canadian Pacific Investments fue creada en 1962 para expandir CP de los negocios de transporte basicos,
pero desde 2001, CP ahora se centra en menos negocios. CPI se convirtié en Canadian Pacific Enterprises
Limited en 1980 y desaparecio dentro de CP Limited en 1985.

% “Our history” en Website of Canadian Pacific, Disponible en: http://www.cpr.ca/en/about-cp/our-history
[22/02/2017] 20:00 hrs
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1.3.6 Ferrocarriles en la Segunda Mitad del Siglo XX

Para 1986, Canadian Pacific era la segunda compafia canadiense mas grande.
Ademas, las subsidiarias de la compafiia incluyeron PanCanadianEnergy, Fording
Coal, CP Hotels y, CP ships.®* CP realmente crecié como empresa, incluso con ello
se pudiera demostrar que el negocio de los ferrocarriles no solo se encontraba en
la construccién sino que también en otros servicios derivados a las actividades del

ferrocarril.

En total Canadian Pacific contaba con sus subsidiarias correspondientes en

companiias separadas:

e So0 Line Railroad (Localizada en el Medio Oeste de los Estados Unidos
o Minneapolis, Northfield y Southern (MNS) en 1982
o Milwaukee Road en 1985

e Delaware & Hudson Railway 1991

Por otro lado, y de caracter publico, las filiales estadounidenses de Canadian

National son:

e Gran Trunk Western Railroad

e Duluth, Winnipeg & Pacific Railway

e Central Vermont Railway®®
Con la adquisicion de estas filiales, Canadian National se convirti6 en la red
ferroviaria de mayor alcance de Canada, desde Ontario hasta Minnesota, teniendo

contacto con ambos océanos (pacifico-atlantico).

Los desafios ante otros medios de transportes provocaron cambios significativos

tanto en el Ferrocarril Nacional Canadiense como en el Ferrocarril Canadiense del

% Ibid.

% Claude Cortéz, La revolucion de los ferrocarriles y el transporte intermodal en América del Norte. Instituto
Mexicano de Transporte y Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Documento Técnico No. 16.en PDF
Sanfandila, Querétaro 1995. Pag. 79 [21/02/17] 14:30 hrs

% bid.
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Pacifico, esto incluye la privatizacién de la CN en 1995 y la racionalizacién de las

operaciones en la CP.%

Los ferrocarriles jugaron un papel esencial en el proceso de desarrollo e
industrializacion a lo largo de Canada. El transporte ferroviario en el siglo XIX apoyo
en la nueva industria, abriendo nuevos mercados y uniendo regiones juntas, en
consecuencia, la demanda de recursos y tecnologia. Aunque también tuvieron el
efecto de division, las comunidades nativas fueron desplazadas de sus lugares de

origen.

El uso de los ferrocarriles consiste en la demanda existente por este servicio,
importante para los productos a granel, en Norteamérica particularmente carbon y
granos (trigo y cereales), y la carga contenerizada, en si, mercancia que puede ser
facilmente transportada. En una nacion tan extensa, como Canad4, el ferrocarril es

una opcion rentable.

97 “Our history” en Website of Canadian Pacific, Disponibleen: http://www.cpr.ca/en/about-cp/our-history
[22/02/2017] 20:30hrs
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Capitulo Il. Privatizacién de los Ferrocarriles Nacionales de México y el
nacimiento del Grupo Ferroviario Mexicano

México se iba adentrando a una serie de transiciones, pasaba de un modelo
proteccionista a otro neoliberal y apertura hacia el exterior, en adhesion a ello las
circunstancia internacionales, la transformaciéon de la economia mundial y su

integracion favorecian el cambio internamente.

Uno de los efectos de estos cambios, fue el ingreso de México al Acuerdo General
sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT, por sus siglas en inglés) en 1986
acompafiado de medidas politicas como la desregulacién, armonizacion del sistema

juridico, financiero y fiscal, asi como una fuerte integracién monetaria.

Era evidente que México queria ser competitivo en el nuevo orden mundial y
adecuarse a las nuevas exigencias comerciales, para ello era esencial contar con
un Sistema Logistico eficiente. Para la época, la mayoria del comercio se movia por

carretera, el movimiento por via maritima era muy bajo y por ferrocarril casi nulo.

La ineficiencia de los ferrocarriles, que hasta ahora estaban en manos del Estado,
y que el Lic. Miguel de la Madrid externd su preocupacién por mejorar el ferrocarril,

no fueron acciones que cambiaran por completo la situacién ferroviaria.

2.1 Convenios de Reestructuracion (1988-1994)

En el Convenio de Reestructuracion dentro del Programa de Modernizacion del
Sistema Ferroviario Nacional, se intentd mejorar la situacion de los trabajadores,
con estimulos econdmicos, nuevos niveles salariales, se reducen las categorias de
trabajo, se incrementan anualmente los ingresos de los trabajadores con base en

su capacitacion, asistencia, puntualidad, productividad y antigiiedad.®®

En 1983 por reforma constitucional, en el Art. 28 se reconoce el caracter estratégico
de los ferrocarriles, su manejo corresponde en exclusiva al Estado®. El ferrocarril

mexicano enfrentaba el desafio de lograr un buen funcionamiento ante la

%®Marquez Gonzalez, Manuel Armando. Compendio histérico de las luchas ferrocarrileras. P. 143
lbid. P. 181
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competencia de otros medios de transportes y las limitaciones presupuestales. Con
la Nueva Ley Organica de los Ferrocarriles Nacionales de México de 1984, se

buscaba consolidar un sistema ferroviario confiable, rapido y seguro.

En el Plan Nacional de Desarrollo de 1983-1988 se establecen planteamientos en
cuanto al transporte ferroviario inclinAndose un poco mas por la infraestructura, por
ejemplo: mejoras en las vias, patios y terminales, se completaba la estructura de la
red, asi como tramos y patios de localizacion estratégica que faciliten las
operaciones multimodales, se implantaban programas rigurosos y estrictos de
mantenimiento de locomotoras y reducir el ciclo de carga de los carros, a efecto de
incrementar la disponibilidad de los equipos y disminuir las adquisiciones, aumentar
la coordinacion de los ferrocarriles con los otros modos de transporte. Y por ultimo,
continuar la fusion de las cuatro empresas ferroviarias existentes, modernizar su
administracion y promover acciones que favorezcan el aumento de la productividad.

Este Ultimo punto se muestra como base para los retos que se aproximaban.

En noviembre de 1987 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) emitio
un decreto que fue publicado en el Diario Oficial de la Federacién (DOF) en el que
todos los bienes e inmuebles y las vias concesionadas por el Estado para explotar
el servicio publico ferroviario en el pais quedarian a cargo exclusivamente de

Ferronales.100

Al término de la presidencia del Lic. Miguel de la Madrid, solo se habian inaugurado
el tren “Regiomontano” que cubria de México — San Luis Potosi- Saltillo — Monterrey

rY

— Nuevo Laredo y el “Tapatio” con servicio a la ciudad de Guadalajara.

Pero no solo era la preocupacion del presidente sino que detras de ello, estaban los
interés de poderosos usuarios (industria automotriz y usuarios de contenedores,
entre otros) hacian cada vez mas urgente la inyeccibn de mayor inversion al

ferrocarril; lo que llevé a que en 1991 se realizara un Convenio de Concertacion de

100 Tesjs: Herndndez Montes, Amparo: Desarrollo histdrico y privatizacién de los Ferrocarriles Nacionales de
México. La importancia de las lineas Pacifico-Norte y Noroeste: como una alternativa de desarrollo.
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Acciones del Gobierno Federal con el sector privado, para la modernizacion del

Sistema Ferroviario Mexicano, que daria frutos en los siguientes afios.%*

En preparacion para el cambio, entre 1992 y 1994 los Ferrocarriles Nacionales
Mexicanos (FNM) establecen un Programa de Cambio Estructural. En el cual el
objetivo: hacer los FNM una empresa, eficiente, rentable, competitiva. Con el
caracter de conservar la actividad ferroviaria como exclusiva del Estado, con
apertura al sector privado en la comercializacion y algunos servicios, asi como en

mantenimiento de vias y reparacion de equipo rodante.

Con este programa se permitié la participacion de capital privado nacional e
internacional en actividades ferroviarias no basicas tales como construccion y
modernizacién de terminales (ferropuertos, intermodales, especializadas en granos
y automotrices), arrendamiento de talleres de reparacién de equipo y la contratacién
del mantenimiento de las vias.'%2 Lo que permiti6 que en el afio de 1992 se
constituyera la empresa Ferropuertos, S.A de C.V. para promover la construccion

de terminales interiores de transferencia de carga.

La modernizacion del sistema ferroviario demandoé la creacién del Ferrocarril
Terminal del Valle de México como una entidad estratégica para el funcionamiento
eficiente de los ferrocarriles del Noreste, Sureste y Pacifico Norte que se conectan
en la zona Metropolitana de la Ciudad de México y areas conurbadas. Parte
fundamental de este ferrocarril es la Terminal del Valle de México ubicada en

Pantaco, D.F. y Tlalnepantla®3,

En 1995 se reforma el cuarto parrafo del Articulo 28 de la Constitucion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos, resultado de la iniciativa del presidente Ernesto
Zedillo:

101 Hernandez Garcia Salvador, Evolucién reciente de algunos indicadores operativos y de eficiencia del
ferrocarril mexicano, Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Sanfandila, Querétaro 2009. Disponible
en: http://www.imt.mx/archivos/Publicaciones/PublicacionTecnica/pt331.pdf [13 de marzo de 2017 23:20
hrs] P. 11

1021bid. P12

103 Caminos de Hierro. Sector Comunicaciones y Transportes, FNM. Primera edicién 1996.
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.... Art. 28....No constituiran monopolios las funciones que el Estado ejerza de
manera exclusiva en las siguientes areas estratégicas: correos, telégrafos y
radiotelegrafia; petréleo y los demas hidrocarburos; petroquimica basica; minerales
radioactivos y generacion de energia nuclear; electricidad y las actividades que
expresamente sefialen las leyes que expida el Congreso de la Union. La
comunicacion via satélite y los ferrocarriles son areas prioritarias para el desarrollo
nacional en los términos del articulo 25 de esta Constitucion; el Estado al ejercer en
ellas su rectoria, protegera la seguridad y la soberania de la Nacion, y al otorgar
concesiones o permisos mantendra o establecera el dominio de las respectivas vias

de comunicaciéon de acuerdo con las leyes de la materia....104

La reforma permitié la participacion privada y social, que de cierta manera dejaron

de ser area estratégica exclusiva del Estado.

Los recursos de capital que dispone el Estado son limitados y no puede invertirlos
en el desarrollo del ferrocarril. En busca de este capital se ha planteado no la venta
sino la concesioén del servicio a empresas privadas que sean capaces de prestarlo
adecuadamente. Asi, se inicio la privatizacion del movimiento de carga de los FNM,

por medio de las concesiones.

Tras la reforma del Art 28, se promulgd la nueva Ley Reglamentaria del Servicio
Ferroviario!® y del Reglamento del Servicio Ferroviario- el 12 de mayo de 1995, en
la que se detallan y determinan las condiciones en las que se otorgan las
concesiones ferrocarrileras 'y el caracter de los candidatos a
concesionarlos; % También, se establecidé la segmentacion de las tres grandes

lineas ferroviarias, operacion que entro a partir de septiembre de 1995.

104DECRETO por el que se declara reformado el cuarto parrafo del articulo 28 de la Constitucién Politica de
los Estados Unidos Mexicanos. DOF: 02/03/1995Disponible en:
http://dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=4870131&fecha=02/03/1995 [09 de marzo de 2017 23:00 hrs]
105 Esta ley, basicamente establecia un esquema de concesiones y permisos del servicio ferroviario en el que
el capital social de las nuevas empresas ferroviarias podria estar compuesto en primera instancia de hasta
49 por ciento de capital extranjero, con un periodo de concesion hasta por cincuenta afios.

106 Debate: Las vias del desarrollo, la revolucidn y el olvido. El ferrocarril Mexicano en el tiempo. Cdmara de
Diputados LXII Legislatura. Nimero 38. Afio 04/2014 P4g. 3 Disponible en:
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2.2 Asignacién de concesiones a organismos de capital privado

Desde junio de 1996 y hasta finales de 1999 se efectuaron los procesos de

concesion de las principales rutas del SFM.

La asignacion de las concesiones y permisos de las empresas ferroviarias inicio en
junio de 1996; Sin embargo, la primera concesion, otorgada con éxito, fue cuando
la SCT publico la convocatoria correspondiente para el Ferrocarril del Noreste,
Transportacion Ferroviaria Mexicana fue la ganadora de la concesion, en 1997 fue

la entrega formal al nuevo operador.

La segunda publicacion de la convocatoria (marzo 1997) fue la del Ferrocarril
Pacifico Norte, cuyo ganador fue la empresa Ferrocarril Mexicano (FERROMEX).
La entrega se realiz6 en febrero de 1998 al liquidarse el total del pago acordado.
(También, incluyd la linea corta Ojinaga-Topolobampo).

En julio del mismo afio, fueron publicadas las convocatorias de las lineas cortas de
Nacozari; Tijuana-Tecate adjudicada a la empresa Medios de Comunicacion y
Transporte de Tijuana (78.4 millones de pesos) pero nunca se completd su pago y
en diciembre de 1999 fue asignada al Gobierno del Estado de Baja California; La
linea corta Coahuila-Durango fue concesionada por treinta afios a las empresas
Grupo Acerero del Norte e Industrias Pefioles (Octubre 1997, entregada en abril de
1998)

El 18 de febrero de 1998, fue publicada la convocatoria para la linea troncal del
Ferrocarril del Sureste, incluyendo 25 por ciento del capital social de la Terminal
Ferroviaria del Valle de México (igual porcentaje fue adjudicado a los ganadores de
los ferrocarriles del Noreste y Pacifico Norte). En junio del mismo afio, la empresa
Ferrocarril del Sureste (Ferrosur) fue adjudicada al Grupo Tribasa (Trituradora

Basaltica); fue entregada en diciembre de 1998.107

www5.diputados.gob.mx/index.php/esl/content/.../Revista%2038%20jun-13.pdf [14 de marzo de 2017
00:47 hrs] P. 3

107 Hernandez Garcia, Salvador, Arroyo Osorno José Antonio, Torres Vargas, Guillermo, Evolucién reciente de
algunos indicadores operativos y de eficiencia del ferrocarril mexicano. Publicacién Técnica No. 331 del
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En 1998, la linea de Nacozari empez6 a ser operada por Ferromex mediante un
contrato de derechos de paso. En febrero de 1999 fue formalizada la concesion de

la Via Corta Nacozari al Grupo México, accionista principal de Ferromex.

Respecto al Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, en diciembre de 1999 el Gobierno
Federal lo constituyd como una empresa cien por ciento estatal; cuyo patrimonio
incluia la concesion de la via Salina Cruz-Medias Aguas, un derecho para construir
una segunda via en el tramo Medias Aguas-Coatzacoalcos e incluia la

administracion del resto de las lineas cortas que no se llegaran a concesionar.

Las concesiones se otorgaron hasta por 50 afios, con opcién a renovacion; quedo
bajo el control de Ferronales el transporte de carga en aquellas rutas que no habian
sido concesionadas. Ferronales cerré sus operaciones en 1998 y su extincion, asi
como, la derogacién de su ley organica, se publicaron en el Diario Oficial de la
Federacion el 4 de junio de 2001.

Finalmente, en junio de 2001, el Gobierno emiti6 el decreto de extincion del
organismo publico descentralizado Ferrocarriles Nacionales de México; sin
embargo, hasta principios de 2009 se mantiene en operacién el organismo
Ferrocarriles Nacionales de México en Liquidacion, que administraba

principalmente un fondo de pensiones para los ferrocarrileros jubilados.%8

Como era de esperarse las inversiones publicas en los ferrocarriles fue
disminuyendo (1997 el 8.6% y en 2005 solo el 2.2 %). El gobierno federal no ha
dejado de invertir en el sector a pesar de que ahora es privado, puesto que algunos

tramos no son lo suficientemente redituables para los inversionistas privados.1°

Instituto Mexicano del Transporte, Sanfadila, Qro., 2009 P.13. Disponible en:
http://imt.mx/archivos/Publicaciones/PublicacionTecnica/pt331.pdf [15 de marzo de 2017 13:57hrs]
1081hid. Pp. 14

109 | 4pez Ortiz, Heriberto. Ferrocarriles Mexicanos: Del monopolio de Estado al Oligopolio privado.
Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM, 2000. Pp.498 disponible en:
https://archivos.juridicas.unam.mx/www/bjv/libros/6/2519/28.pdf [09 de marzo de 2017 00:45 hrs]
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La carga total en miles de toneladas transportadas por el ferrocarril se ha
incrementado mas rapido entre 1997 y 2005, a 4.9 % promedio anual, mientras que

de 1990 a 1997 lo hacia a 2.7 por ciento anual.%°

Entre algunos de los beneficios de los ferrocarriles concesionados —de acuerdo a la
publicacion técnica No. 331 de la SCT- ha sido el aumento en la productividad del
flujo de las importaciones, ya que crece a tasas mayores que los flujos de comercio
interno y de las exportaciones; se beneficia el transporte de productos industriales

y agricolas, primordialmente.

2.3 Sistema Logistico Ferroviario Mexicano

El Sistema Ferroviario Mexicano se caracteriza por tres principales lineas que
conectan los principales puertos con los principales puntos fronterizos, creando una

extension de norte a sur, con 27 000 kildbmetros de vias férreas!it

2.3.1 Ferrocarriles Mexicanos - Ferromex

Grupo México es una empresa lider en produccion de cobre, transporte ferroviario
e infraestructura, en 1997, adquirié las concesiones de las lineas de ferrocarril
Pacifico Norte, Chihuahua Pacifico y la linea corta Nacozari-Nogales. En 1998, nace
Ferrocarril Mexicano S.A de C.V, Ferromex. Cuenta con 10,570 km de vias en 24

estados de la Republica Mexicana y el estado de Texas en Estados Unidos.

110 gpez Ortiz, Heriberto. Ferrocarriles Mexicanos: Del monopolio de Estado al Oligopolio privado. Biblioteca
Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM, 2000. Pp. 498 disponible en:
https://archivos.juridicas.unam.mx/www/bjv/libros/6/2519/28.pdf [09 de marzo de 2017 00:45 hrs]

111 Foro Internacional del Transporte. Estableciendo la Agencia Requladora del Transporte Ferroviario de
Meéxico.Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdmicos. 2016.Agencia del Transporte ferroviario:
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Agencia Reguladora/agencia-reguladora-
transporte-ferrovario-mexico.pdf
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Tiene conexion con 5 puntos fronterizos (México-Estados Unidos):

e Mexicali, Baja California Norte e Piedras Negras, Coahuila
e Nogales, Sonora e Qjinaga, Chihuahua
e Ciudad Juéarez, Chihuahua

Conecta con 8 terminales portuarias!*?:

e (Guaymas, Sonora

e Topolobampo, Sinaloa
e Mazatlan, Sinaloa

e Manzanillo, Colima

e Altamira, Tamaulipas
e Tampico, Tamaulipas
e Veracruz, Veracruz

e Coatzacoalcos, Veracruz

También, cuenta con servicios nacionales desde la Ciudad de México, Querétaro,

Guanajuato, Jalisco, Nayarit, Sinaloa, Sonora y Baja California.

2www.ferromex.com [17 de marzo de 2017 19:00hrs]
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Mapa 1. Mapa de la Red Ferroviaria de Grupo México (Ferromex y Ferrosur)
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Fuente: https://www.ferromex.com.mx/ [17 de marzo de 2017 20:32hrs] Nota: El presente mapa incluye
la linea de Ferrosur. La red que opera Ferromex, atiende perfectamente la industria automotriz,
cruzando los puntos donde estas se concentran; Monterrey, Saltillo, Zacatecas, Aguascalientes,
Guadalajara, Irapuato, Querétaro y zonas aledafias a la Ciudad de México; y la conexion con los puertos
antes mencionados.

El Presidente Ejecutivo —temporal- actualmente es Alfredo Casar Pérez.113
En el segundo trimestre de 2014 amplié su servicio fronterizo con los corredores

que conecta la zona del Bajio Mexicano con el “midwest” de los Estados Unidos.

En coordinacion con los ferrocarriles estadounidenses, Union Pacific Railroad,
Burlington Northern Santa Fe, y Texas Pacific Transportation, Ferrocarril Mexicano

(Ferromex) conecta con toda la red ferroviaria de Estados Unidos y Canada. Su

113 Cruz Osiel, “Grupo México cambia a Director de Ferromex”, Revista T21myx, disponible en:
http://t21.com.mx/ferroviario/2017/02/14/grupo-mexico-cambia-director-ferromex [17 de marzo de 2017
19:34hrs]
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capital es mayoritariamente mexicano, a través del Grupo México, S.A. de C.V., y

capital estadounidense privado, por medio de Union Pacific Railroad.*'4

2.3.1.1 Servicios que brinda Ferromex?!1®;

Agricolas: Maiz, trigo, sorgo, frijol, soya, jarabes y almidones, aceites, pastas,

azucar, entre otros derivados.

Automotriz: Autopartes, automaoviles. Transporta el 72% de la producciéon de las
plantas ensambladoras de Chrysler, Ford, General Motors, Honda, Mazda, Toyota

y Volkswagen. En el 2015, Ferromex movié 2 millones de vehiculos terminados.

Cemento: Cemento a granel, ensacado. En 2015 se movieron 7.8 millones de
toneladas de carga nacional e internacional de sus principales clientes: Cemex,

Cementos Moctezuma, Cruz Azul, GCC y Holcim.

Energia: Carbon mineral, Coque, Asfalto, Parafina, Diésel, Combust6leo. Ferromex
cuenta con terminales especializadas y bodegas, asi como los equipos de alta
seguridad y permisos requeridos por la SCT. En 2015 movi6 7 millones de productos

energéticos de carga nacional tanto de exportacion como de importacion.

Intermodal: Con 1540 contenedores, 1216 chasises y mas de 1,402 plataformas
para el traslado de contenedores de 53 pies, en 2015 movié 4.5 millones de
toneladas de mercancia en 360,000 contenedores de carga nhacional e

internacional.

Metales y Minerales: Mineral de hierro, concentrados de cobre, arena silica,
arcillas, fluorita, rollos de lamina de acero para la industria automotriz e industrial,
tuberia para gasoductos y aluminio. En 2015 movio 18 millones de toneladas de

metales y minerales de carga nacional e internacional.

114 Lépez Ortiz, Heriberto. Ferrocarriles Mexicanos: Del monopolio de Estado al Oligopolio privado. Pp. 495
disponible en: https://archivos.juridicas.unam.mx/www/bjv/libros/6/2519/28.pdf [09 de marzo de 2017
23:50 hrs] Pp.46.

15Ferromex. WWW.ferromex.com.mx [09 de marzo de 2017 00:34 hrs]
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Productos Industriales: Abarrotes, alimentos, bebidas, carros de ferrocarril,
cerveza, electrodomésticos, estructuras, maquinaria y equipo (incluyendo
sobredimensionados), materias primas para diversas industrias como la forestal, la
vidriera, la plastica y la de envasado. En 2015 movio 5.4 millones de toneladas de

mercancia.

Quimicos y fertilizantes: Quimicos inorganicos, resinas sintéticas (plasticos),
fertilizantes y petroquimicos. Ferromex, cuenta con permisos de la SCT,
SEMARNAT y SEDENA para el transporte de materiales peligrosos y cuenta con un

plan propio para la Atencién y Remediacién de Emergencias Quimicas (PAREQ).

Tiempo después de adquiridas las concesiones las inversiones en las lineas
ferroviarias fue en aumento, incluyendo el mantenimiento y reparacién de vias,
compra-venta de locomotoras y equipo de arrastre, lo que ha permitido el traslado

de casi todo tipo de mercancias.

2.3.1.2 Transporte de Mercancias

Ferromex, cuenta con equipo para mover:
Automoviles:

e Automax — capacidad de 25 unidades-,
e Binivel — capacidad de 10 unidades entre autos y camionetas-,
e Trinivel — capacidad de 15 a 24 unidades-;
Liguidos: Carro tanque 43’ en el que se transporta, principalmente, sosa caustica,

amoniaco, combustoéleo, aceites, acido sulfdrico, entre otros;

Granel: Gondola, gondola multiusos, géndola cubierta, tolva granelera jumbo, tolva

abierta, tolva granelera, tolva cementera
Carga general: Contenedor 53’, furgon 50°, furgén 60’, plataforma, maxi stack Ill.

En cuanto a tecnologia, Ferromex ha adquirido nuevas locomotoras que reducen la
emisidn de contaminantes, asi mismo la tecnologia implementada en las vias

permite identificar y prevenir accidentes. De igual manera, ha instalado una manera

57



de identificar cada uno de los trenes transmitiendo datos sobre la hora, fecha,

direccion, velocidad y numero del carro.

2.4 Ferrocarriles del Sur - Ferrosur

El ferrocarril del sureste esté integrado por 2 190 kildmetros de vias troncales y 1
960 Kilometros de vias cortas, se extendia por la zona del bajio (abarcan los estados
de Hidalgo, Tlaxcala, Puebla, Veracruz, Morelos, Chiapas, Oaxaca, Tabasco,
Campeche y Yucatan). Este ferrocarril se conecta con la Terminal Valle de México

y con el Ferrocarril Noreste (Ferromex).

A través del periodo de concesiones, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) otorgé a Ferrocarril del Sureste, S.A de C.V. el titulo de
concesion por 50 aflos para operar, explotar y prestar el servicio de transporte
ferroviario en la via Troncal del Sureste de México, dando inicio a las operaciones
el 18 de diciembre de 1998.

Para finales de 1999, el Ingeniero y empresario, Carlos Slim (por medio de Sinca
Inbursa, S.A de C.V. y Grupo Condumex S.A. de C.V) adquiere los derechos de
dicha concesion dando lugar a la creacion de Ferrosur, S.A. de C.V (FSRR). Carlos
Slim adquirio el 66.7% del capital de Ferrosur por aproximadamente 73 millones de

délares, asumiendo la deuda por aproximadamente 257 millones.16

En noviembre de 2005 Grupo México, a través de su subsidiaria Infraestructura y
Transportes Ferroviarios S.A de C.V1!7 obtiene el 75% de la participacién accionaria

18nforme anual 1999 de Grupo Carso. Disponible en:
http://www.carso.com.mx/ES/inversionistas/informacion-financiera/Informes%20anuales/1999.pdf [24 de
marzo de 2017 15:14hrs]

nfraestructura y Transportes México, S.A. de C.V. (ITM), la principal filial de Grupo México en su divisién
de transporte, ofrece servicios logisticos y multimodales, con énfasis en servicios ferroviarios para el
transporte de productos y materiales a granel, en especial de larga distancia. ITM es el mayor operador de
México, en términos tanto de cobertura como de tamafio de flota, y opera una red de mas de 10.570km en
24 estados mexicanos y en el estado estadounidense de Texas. Las principales filiales de la compafiia son
Infraestructura y Transportes Ferroviarios, S.A. de C.V. (ITF) y Grupo Ferroviario Mexicano, S.A. de C.V. (GFM).
ITM tiene su sede en Ciudad de México.
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de Ferrosur, mientras que Grupo Financiero Inbursa, propiedad de Carlos Slim
adquiere el 259118, 119

Ferrosur tiene la capacidad de transportar productos a granel, productos
automotrices, transporte de petroquimicos y quimicos. En si, su capacidad y equipo
para el transporte de mercancia no difiere de Ferromex, en consecuencia de la casi

reciente adquisicion, ambas lineas se complementan.

Ademas, Ferrosur trabaja en conjunto con Central Gulf Railway Inc, una linea corta
de ferrobuque une a Ferrosur con los ferrocarriles de la Costa Este de Estados

Unidos y Canada. Conecta los puertos de Coatzacoalcos y Mobile Alabama.??°

2.5 Kansas City Southern Industries (KCS)

En 1996 la empresa Mexicana Transportacion Maritima Mexicana, S.A (TMM), en
asociacion con el ferrocarril estadounidense Kansas City Southern Industries (KCS)
adquiri6 el Ferrocarril del Noreste creando asi la primera empresa ferroviaria
concesionaria: Transportacion Ferroviaria Mexicana, S.A. de C.V., que inicio
operaciones el 24 de junio de 1997. En 2004, KCS adquiere las acciones de Grupo
TMM de TFM para convertirse en el accionista mayoritario'?*; en abril de 2005
concluy6 dicha compra y se crea la empresa Kansas City Southern de México
(KCSM).122

118 “| 35 locomotoras Ferromex y Ferrosur de Grupo México iran a la Bolsa”, Excélsior, Ciudad de México 09-
05-2011 07:07hrs. [Consultado 24 de marzo de 2017 14:13hrs]

119 Transportacién Ferroviaria Mexicana (KCSM) ante la Comision Federal de Competencia (CFC) considerd
que se violaba el decreto de privatizacion del sector ferrocarrilero, que consideraba la competencia de tres
rutas para mantener la equidad en el mercado.

120 Ferromex, Grupo México. “Ferrosur y Central Gulf Railway transportan mds de 10 millones de toneladas
de carga con el sistema de ferrobuques, apoyando el desarrollo de la infraestructura y el desenvolvimiento
de la economia regional”. Disponible en: https://www.ferromex.com.mx/pdf/comunicado_8.pdf

[21 de marzo de 2017 23:22hrs]

121 Kansas City Southern. Disponible en: http://www.kcsouthern.com/en-us/about-us/company-history [22
de marzo de 2017 18:03 hrs]

122 gpez Ortiz, Heriberto. Ferrocarriles Mexicanos: Del monopolio de Estado al Oligopolio privado. Biblioteca
Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM, México 2000. Pp. 495. Disponible en:
https://archivos.juridicas.unam.mx/www/bjv/libros/6/2519/28.pdf [09 de marzo de 2017 23:30 hrs]
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Por su capacidad de recibir buques post-Panamax?'?3, proporciona un enlace
eficiente y eficaz de Norte a Sur y entre América y Asia. Es también una alternativa

para evitar la congestion en otros puertos de la costa oeste.

Mapa 2. Mapa de la Red Ferroviaria de Kansas City Southern Industries (KCS)
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Fuente: http://www.kcsouthern.com/es-mx [miércoles 5 de abril de 2017 1:16 am]
Nota: KCSM opera los principales centros de los Estados que conforman la regién industrial de
México: Aguascalientes, Coahuila, Ciudad de México, Guanajuato, Guadalajara, Hidalgo, Estado de
México; Lazaro Céardenas, Michoacan; Monterrey, Nuevo Ledn; Querétaro, San Luis Potosi,
Tamaulipas (puertos de Tampico y Altamira; Veracruz).?*

123 Kansas City Southern. Disponible en: http://www.kcsouthern.com/en-us/why-choose-kcs/our-advantage

[22 de marzo de 2017 18:39hrs]
124 “Infraestructura ferroviaria en México”. Universidad de las Américas de Puebla. Puebla, México 2003.

Disponible en: http://catarina.udlap.mx/u_dl a/tales/documentos/lic/capasso g ag/capitulo5.pdf [21 de
marzo de 2017 23:50hrs]
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Presidida por José Zozaya, KCSM es la ruta que conecta con el sistema ferroviario

norteamericano, y recientemente conecta con el sistema ferroviario canadiense.

2.5.1 KCSM brinda servicios para productos:

Agregados y minerales: Traslado de caliza y rocas para carreteras y proyectos de
construccion, asi como para la industria de perforaciones de petroleo y gas. (Piedra,

caliza, grava, granito y roca (excepto cemento y arena).

Productos agricolas: maiz, soya, semillas oleaginosas, sorgo, arroz, semillas de

otros tipos y trigo.

Electrodomésticos: tanto entrega de materia prima como para el envio de los

productos terminados.
Automotrices: vehiculos terminados o de autopartes.

Quimicos: organicos, inorganicos, de uso general, especiales. Y materiales

peligrosos.
Productos de consumo personal que KCSM considera como carga general

KCSM también cuenta con procedimientos de seguridad que incluyen escaneos y
monitoreo mediante portales de inspeccion ferroviaria, esto permite que la empresa
tenga como ventaja un transporte transfronterizo que conecta con otras lineas
ferroviarias, entre ellas Canadian National Railway, y cuenta con el acceso a varios
puertos en el Golfo de México, por ejemplo Veracruz, Tampico y Matamoros en
México, y Nueva Orleans, Lake Charles, Mobile, Gulfport, Beaumont, Corpus Christi
y Port Arthur en Estados Unidos, como alternativas de transporte maritimo.

Las principales tres lineas ferroviarias mexicanas mueven gran parte de mercancia
a nivel nacional. La ventaja de tener conexién con los puntos fronterizos y con
algunas de las empresas ferroviarias estadounidenses coloca al sistema ferroviario
como una excelente opcion para el transporte de mercancia. Seguido por el

completo equipo para transportar dichas mercancias.
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2.6 Privatizacion del Ferrocarril en Canada

La mayoria de la infraestructura del transporte de mercancias por vias férreas, son
muy antiguas, y muchas de ellas disefiadas con la expansion de la poblacién hacia
el oeste. En los afos 70, el auge del trafico interurbano de mercancias por carretera,
las companias de ferrocarril tuvieron que evolucionar hacia el trafico intermodal de
mercancias y el transporte de larga distancia de mercancias a granel y de grandes

cargas.

En 1987, la reforma a la legislacion en materia de transporte ferroviario permitio a
las grandes empresas deshacerse de lineas poco rentables y que fueron

reconvertidas en lineas regionales y de corto recorrido.'?®

La situacion econdmica de los afos ochenta, condujo a la privatizacién de algunas
empresas nacionales, entre ellas el sector ferrocarrilero, en Canada fue el caso de
Air Canada (1988) y Petro-Canada (1991); Sin embargo, la falta de inversion en la
mejora de la red durante el siglo XX llevé a un deterioro paulatino de la misma, que
forzé por ejemplo la privatizacién de Canadian National a principios de los afios 90,

con el fin de lograr una gestién mas competitiva de la empresa.'26

En noviembre de 1995 Canadian National como compania de ferrocarriles requeria
una inversion de capital significativa y de manera continua, al parecer el gobierno

no podia asumir tal gasto.

Por otro lado, Canadian Pacific no se vio involucrada dentro de un proceso de

privatizacion, porque sus inicios fueron de capital privado.

En Canada las empresas de transporte de mercancias son privadas, a excepcion
del transporte de pasajeros unicamente en manos de una empresa publica, VIA
RAIL.

125lh3frez, Miguel A. El Sector Ferroviaria en Canada. Oficina Econédmica y Comercial de la Embajada de
Espafia en Ottawa. Espafia Exportacion e Inversiones. Abril 2013. P. 23 Disponible en:
http://www3.icex.es/icex/cma/contentTypes/common/records/mostrarDocumento/?doc=4670909
126 |bid P.28
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2.6.1 Privatizacion Canadian National 1992-1995

En 1992 y con el argumento de aumentar la productividad, ex funcionarios del
gobierno federal, Paul Tellier y Michael Sabia implantaron medidas a través de
recortes agresivos a la estructura de la gestion de la empresa que se habia vuelto

ineficiente.

De acuerdo a la CN ComercializationAct (La Ley de Comercializacion de CN)
promulgada el 13 de julio de 1995, y el 28 de noviembre de 1995, el gobierno habia
transferido todas sus acciones a inversionistas privados, muchas de las acciones
fueron compradas por inversionistas estadounidenses. Dos prohibiciones clave

fueron:
1) que ningan accionista individual o corporativo puede poseer mas del 15% de CN;

2) que la sede de la compafia debe permanecer en Montreal, manteniendo a CN

como una corporacion canadiense.'?’

El que permaneciera en Montreal la sede de la empresa, aseguraba que CN siguiera
siendo una Corporacién Canadiense, por lo tanto se encontraria bajo legislacion del
pais. La empresa se vio “salvada” por esta compra, mantener a la red mas grande
de Canada, la misma que es la Unica red ferroviaria transcontinental en América del
Norte, requeria de gran inversion y mantenimiento, después de dicha compra su

rentabilidad aumento.

2.7 Sistema Logistico Ferroviario Canadiense

La longitud de la red ferroviaria canadiense tiene aproximadamente 68,000 km,
Canadian National y Canadian Pacific acumulan el 84.6% del total de las vias en

funcionamiento en Canada, ya sea mediante la explotacion directa o a través de la

127The Canadian encyclopedia. Disponible en: http://www.thecanadianencyclopedia.ca/en/article/canadian-
national-railways/ [24 de marzo de 2017 20:59 hrs]
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cesion en contratos de leasing a otras operadoras mas pequefias.'?® El resto de las

vias se divide en lineas de corta distancia.

2.7.1 Canadian National

Aprovechando un momento de fusiones en la industria ferroviaria en Estados
Unidos, en 1998, CN compro el ferrocarril Central de lllinois (IC) -que conecto las
lineas ya existentes de Vancouver, Columbia Britanica a Halifax, Nueva Escocia con
una linea que iba de Chicago, lllinois a Nueva Orleans-; Posteriormente adquirié
Wisconsin Central en 2001, el ferrocarril y las explotaciones maritimas de Great
Lakes Transportation en 2004, las acciones de BC Rail en 2004, y el Elgin, Joliet
&Eastern Railway en 2009.12° Entonces, se formé una red ferroviaria que alcanzaria
desde el Golfo de México hasta las costas del Atlantico y Pacifico de Canada. (ver
mapa 3, pag. 65)

Actualmente, CN alimenta las exportaciones de materias primas canadienses hacia
el centro de Estados Unidos y mas alld de México a través de una alianza

estratégica con Kansas City Southern Railway (KCS) desde 1998.
2.7.1.1 Sus principales productos a transportar son*0:

Carbon

¢ Productos forestales (incluyendo madera, papel, pellets)
e Cargas dimensionadas y pesadas

e Quimicos

e Productos petroliferos

e Partes y productos automotrices

e Productos agricolas

e Fertilizantes

128|hafiez, Miguel A. El Sector Ferroviaria en Canada. Oficina Econdmica y Comercial de la Embajada de
Espafia en Ottawa. Espafia Exportacidn e Inversiones. Abril 2013. P. 27 Disponible en:
http://www3.icex.es/icex/cma/contentTypes/common/records/mostrarDocumento/?doc=4670909
129 |bid.

130 Datos recopilados con base en www.cn.ca
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¢ Metales y minerales: por ejemplo, hierro, cobre y plomo, acero, entre otros,
e Alimentos y bebidas: Dentro del equipo con el que cuenta CN, se encuentran
dos servicios, especializados en alimentos y bebidas:
1) Eco Therm, mantiene los productos congelados hasta por 8 dias, mientras
se mueven a nivel nacional, sin necesidad de combustible en transito.
2) CargoCool, es un servicio de refrigeracion que mantiene los productos frios.
Cabe mencionar que CN especifica que ambos servicios son dentro del territorio
nacional, como Calgary, Edmonton, Winnipeg y proximamente Chicago. Lo que

representa un excelente servicio nacional.

Mapa 3. Mapa de la Red Ferroviaria de Canadian National CN

Mapa de la red ferroviaria Canadian National. Fuente: http://www.cn.ca [5 de abril de 2017 14:10] La
linea de CN se extiende desde varias ciudades de la costa este de Canada hasta Vancouver y Prince
Rupert, BC, en el oeste. Conecta con los puertos de Halifax, Quebec, Prince Rupert, Montreal y Nueva
Orleans en Estados Unidos.
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Canadian National tiene la ventaja de conectar con tres costas, hacia el Pacifico lo
cual abre sus posibilidades hacia el mercado asiatico, hacia el Atlantico con la
conexion con el mercado europeo, y hacia el golfo de México lo que permite la

conexion con el resto del continente americano.

Es la red ferroviaria mas grande de Canada, CN también es la Unica red ferroviaria

transcontinental en América del Norte.131

Actualmente, cuenta con instalaciones tecnoldgicas que permiten a los usuarios
minimizar los tiempos y costos de traslado de mercancias, entre el uso de estas
tecnologias destaca el uso de una aplicacién para teléfonos méviles que ofrece el

servicio de localizar donde se encuentra el contenedor o mercancia.

Sus locomotoras son operadas con gas natural, como una alternativa potencial al

combustible diésel convencional.132

2.8 Canadian Pacific Railway

En la década de 1950, el jefe de CPR Norris R. Crump repatrio a la compafia, puso
la mayoria de las acciones en manos de accionistas canadienses. En 1986, se
sumaron subsidiarias de la compaifiia, incluyeron Pan Canadian Energy, Fording
Coal, CP Hotels y CP Ships. Era la segunda compafiia canadiense con ingresos de

15,000 millones de doélares anuales.

Aungue Canadian Pacific se habia expandido en otros servicios, descuido el sector
ferroviario, no fue hasta 1990 que CP amplié su red ferroviaria, tomando el control
total de la Linea Soo en el Medio Oeste de los Estados Unidos. Linea Soo ya habia
adquirido otras lineas claves de Estados Unidos, lo cual representaba una excelente
ventaja para la adquisicion. En 1991, CPR compro la quiebra de Delaware y Hudson

Railway que permitieron el acceso a los puertos en el noreste de Estados Unidos.

131 p3gina web oficial de Canadian National Railway: www.cn.ca [05 de abril de 2017 15:25 hrs]

132 “CN tests natural gas/diesel fuel powered locomotives between Edmonton and Fort McMurray, Alta.”
Edmonton, Sept. 27, 2012. Disponible en :

http://www.cn.ca/en/news/2012/09/media news cn tests natural gas locomotives 20120927[05 de
abril de 2017 23:25hrs]
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Actualmente, CP es una empresa privada independiente. Con 22,530 km de red?*3,
se extiende desde el Puerto de Vancouver al Puerto de Montreal y hacia los centros
industriales de Estados Unidos, como Chicago, Newark, Filadelfia, Buffalo, Nueva

York y Washington.

Mapa 4. Mapa de la Red Ferroviaria de Canadian Pacific Railway CPR
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Mapa de la red ferroviaria de Canadian Pacific. Fuente: www.cpr.ca [12 de abril de 2017 14:15hrs].
CP pasa por las 7 regiones que tienen frontera con Canada: British Columbia, Alberta,
Saskatchewan, Manitoba, Ontario, Quebec e incluso Terranova y Labrador. Ademas de la conexion
con las ciudades empresariales de Estados Unidos, como Chicago, Detroit, Bufalo, Alabama, Kansas
City, entre otros.

133 p3gina web oficial de Canadian Pacific Railway: http://www.cpr.ca [9 de abril de 2017 16:37 hrs]
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2.8.1 Sus principales productos a transportar son:

Automoviles: traslada vehiculos nuevos y usados y piezas, producidos en las
plantas de ensamblaje en Ontario y el Medio Oeste de los Estados Unidos.

Carbon: se desplaza hacia el oeste, en el sureste de Columbia Britanica y en el
area de los Grandes Lagos, y gran parte de Estados Unidos, principalmente, donde

el carbon se utiliza para la produccion de energia y aluminio.

Energia: Atiende las principales areas de produccion de etanol y los mercados de
petréleo crudo en el Medio Oeste de Estados Unidos y los principales mercados de

consumo en el noreste de EE.UU y Canadé (Alberta, Saskatchewan).

Etanol: Cuenta CP con el equipo especializado para transportar etanol de manera
segura y confiable desde las principales areas de produccion y mercados de

consumo en el oeste y noreste de Estados Unidos y parte de Canada.

Fertilizantes y potasio: Brinda servicio desde las grandes instalaciones de potasio
y nitrégeno en Alberta y Saskatchewan, Canada hasta el Rio Mississippi, Estados

Unidos.

Alimentos: frutas y verduras, bebidas enlatadas, carnes y derivados, productos

secos, lacteos, azUcar.

Productos forestales: da servicio a las principales areas de produccion en Canada:
Columbia Britanica, el norte de Alberta, el norte de Saskatchewan, Ontario y
Quebec, y operadores clave de Estados Unidos y México. Sus principales productos

gue transporta son: madera, paneles y productos de papel y celulosa.

Productos agricolas (Granos-cereales): brinda CP un completo servicio a una

amplia red de principales regiones productoras de grano de América del Norte.

Productos industriales: transporta una amplia variedad de productos basicos,

tales como productos quimicos, plasticos, agregados, metales, de acero y energia.
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Contenedores: cuenta con una amplia variedad de contenedores intermodales:
secos, calentados o refrigerados. Con un transporte eficiente en el extranjero, desde
y hacia los puertos de Vancouver, Montreal, Nueva York y Filadelfia. También,
abarca el puerto de Vancouver, en el cual se ofrece la ruta mas corta entre la costa

oeste canadiense y Chicago.

Carga sobredimensionada: brinda servicio a una gran cantidad de carga
sobredimensionada, ofrece la ruta ferroviaria mas corta que une las industrias de
Ameérica del Norte con los principales fabricantes de Asia y el Pacifico, y el corredor

Montreal-Chicago.

Azufre: Cuenta con un seguro y eficiente sistema para el transporte de azufre sélido
y liquido.

Remolques para camiones: cualquier tipo de remolque no reforzado: camionetas

0 camiones cisterna, camas planas o contenedores.

Componentes de energia edlica: ha apoyado la energia eodlica desde 2005 y ha
enviado mas de 3,500 cargas de equipos de energia edlica, incluyendo naves,
secciones de torre y cuchillas, lo que permite una gran ventaja para adaptarse a

cualquier tamafio de los componentes.

El ferrocarril, como medio de transporte terrestre para carga pesada, ha
desempefiado un papel fundamental en la innovacion y su relacion con el medio
ambiente, CP ha sefialado, en sus servicios, la capacidad de adaptarse a trasladar

carga sobredimensionada, por ejemplo los componentes de energia eolica.

CP cuenta con intercambios con otros ferrocarriles de Clase 1'**, incluyendo
Ferrocarril norteiio de Burlington Santa Fe (BNSF), Union Pacific (UP), Norfolk
Southern (NS), Ferrocarril Chessie System (CSXT) y Canadian National (CN). A

pesar de ser la segunda red ferroviaria de Canada, cuenta con los convenios

134 “Clase 1” Consiste en una clasificacion de las compafiias ferroviarias segin su facturacién anual, aquella

que superan los $452 millones USD. La American Association of Railroad (AAR) es la organizacién encargada
de definir y organizar cada una de las clases: clase |, Clase Il y Clase Ill.
Fuente: American Association of Railroad www.aae.org [12 de abril 14:35hrs]
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suficientes para transportar mercancias de este a oeste e incluso algunas partes de

Estados Unidos.

Ademas, también cuenta con conexidn a cuatro puertos importantes —Vancouver,
Montreal, Nueva York y Filadelfia- en asociacion con los trasatlanticos que tienen

acceso rapido al servicio ferroviario.
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Capitulo Ill.
Analisis Logistico de los
Ferrocarriles de Meéxico y

Canada
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CAPITULO IIl. Analisis Logistico de los Ferrocarriles de México y Canada

La situacion de las Relaciones Internacionales se encuentra en un constante e
inevitable cambio. Los principales factores involucrados son: la politica, la
tecnologia, la culturay la economia. Cada vez nos vemos mas interrelacionados en
un nuevo orden mundial. Esto en consecuencia de un capitalismo que ha permitido
la integracion de las economias locales en una economia de mercado mundial, junto
con las empresas multinacionales y la libre circulacidén de capitales pueden llamarse

una sociedad de consumo.

Sin dejar de lado, que algunos resultados de una economia mundial son gracias a
la tecnologia que se implementa a favor de la conectividad humana, por ejemplo en
el transporte y telecomunicaciones. Por otro lado, la actividad del comercio
internacional esta creciendo a un ritmo sin precedentes, la cual involucra aspectos

como el comercio en linea (e-commerce).

La creciente capacidad de comunicacién, ha influido en estas relaciones
comerciales y sus diversas actividades, entre ellas, la agilidad de los medios con los
que se llevan a cabo intercambios de productos, de capitales y de personas

alrededor del mundo.

Por esta razdn, la logistica —en cualquiera de sus modos: maritimo, aéreo y
terrestre- es un elemento clave para mantener en constante modernizacion,
integracion y audacia para tener la capacidad de responder ante los nuevos

desafios de una sociedad cada vez mas intercomunicada.

3.1 LaIlmportancia del Ferrocarril en la Actualidad

La constante integracion de los sistemas comerciales y de las empresas en grandes
consorcios, y las relaciones entre éstas, preocupan a los organismos privados a
buscar opciones mas rentables para el negocio. El tiempo de traslado, al igual que

la capacidad de carga son esenciales para no generar mayores costos.

El motor de este cambio, ha abarcado a todos los modos de transporte, permitiendo

la consolidacion de una oferta renovada, en la que participa una gran variedad de
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actores que compiten entre si 0 que se unen para tener una mayor capacidad
ofensiva en el mercado.*®® Y como parte de un sistema multimodal, el ferrocarril se
caracteriza por su capacidad de transportar grandes volimenes de carga y las

largas distancias a las que puede llegar, incluyendo la alta velocidad.

El transporte ferroviario también tiene como ventajas, el bajo costo ante otros
medios de transporte, proteccion al medio ambiente (por su menor consumo de
combustible, incluso otras opciones de combustible), la capacidad de cargar
diferentes tipos de mercancia, su seguridad y, por ultimo —pero no menos

importante- las zonas geograficas que puede llegar a alcanzar.

3.1.1 Situacion Logistica del Ferrocarril en México

La inversion y mantenimiento en el ferrocarril, sirve también para el desarrollo de
las economias regionales, comunicacion de entidades, crecimiento de la nacion y la
complementacion econdmica. Para alcanzar este objetivo, se promueve en los
niveles publicos una politica de transporte que asegure la participacion del

ferrocarril.

Con lo que respecta a México, el ferrocarril se encuentra bajo las leyes mexicanas,
en “La Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario”, sin embargo, el total manejo se
encuentra bajo capital privado. Esto ha permitido el funcionamiento de las grandes
lineas férreas de México, en contraste con su actividad al transporte de carga.

A continuacioén, se presentan cifras de los principales productos que se transportan
por el Sistema Logistico Ferroviario, con el propésito de dar a conocer el
comportamiento y eficiencia de la infraestructura y movimiento de carga durante los
afios 2000 - 2015.

135 Dr, Claude Cortéz Papi, La revolucidn de los ferrocarriles y el transporte intermodal en América del Norte,
Instituto Mexicano del Transporte, Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Sanfandila, Qro. 1995.
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3.1.1.1 Carga transportada en el SFM

En 2015, el transporte de carga por ferrocarril registr6 un movimiento de 119.6
millones de toneladas netas mientras que en 2014 se reportaron 116.9 millones.

Entre estos grupos, los industriales y agricolas ocuparon los primeros lugares.36

Grafico 1. Carga transportada en el Sistema Ferroviario Mexicano
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Elaboracion propia a partir de datos estadisticos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
y la Direccion General de Transporte Ferroviario y Multimodal. http://www.gob.mx/sct [19 de abril de
2017 22:28 hrs]. El incremento de las toneladas transportadas por ferrocarril ha demostrado el
desarrollo y capacidad para transportar mayor tonelaje, sin embargo, aun quedan desafios por
cumplir.

La carga transportada en el SFM, desde el afio 2000 hasta la actualidad, representa
un gran avance y uso de este medio de transporte. La desaceleracion en 2005 ha
sido solo de momento. —Hubo aumentos en los precios del petréleo, mayores tasas
de interés y los huracanes en el Golfo de México'®’—. “La actividad agricola se vio

afectada en el afio por condiciones climaticas adversas, tales como un retraso en

136 Anuario Estadistico Ferroviario 2015. Direccién General de Transporte Ferroviario y Multimodal. SCT.
Disponible en:

http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Anuarios DGTFM/Anuarios pdf/Anuario 201
5.pdf [05 de abril de 2017 00:23hrs]

137 Informe anual del 2005.pdf. Banco de México, Abril 2006. Pp. 11-19
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las lluvias que estacionalmente se presentan de manera importante a partir del mes
de junio, lo que propicié una fuerte sequia en las zonas centro y norte del pais y los
cultivos con mayores niveles de superficie siniestrada fueron el maiz grano, frijol,
sorgo grano y avena forrajera. Asimismo, en el cuarto trimestre del afio el sector se
vio impactado por los efectos de los huracanes “Stan” y “Wilma”, que afectaron
principalmente a los cultivos de maiz grano, café cereza, cafia de azlcar, papayay
platano'38, -fueron factores que frenaron el crecimiento durante el Gltimo trimestre
del afio. Pero en el ultimo mes del 2005 algunas actividades industriales, como la
automotriz, adquirieron mayor dinamismo, reflejado en la mejoria de las

exportaciones.

Podriamos mencionar que la situacion para los dos siguientes afos, fue de
recuperacion para la actividad econémica en México y en general. La agricultura se
vio favorecida por condiciones climaticas que permitieron un incremento en las
cosechas (primavera-verano). Mayor volumen de produccién de frijol, maiz,
algodon, ajonjoli, arroz palay, avena, cebada, sandia, aguacate, alfalfa verde, limén,
mango Yy pifia. Pero también, crecié la industria manufacturera, incluyendo la
automotriz, seguida por las bebidas alcohdlicas; productos metalicos estructurales;

cerveza y malta; muebles metalicos.'*°

El 2009 se caracteriza por un afio de “recuperacién” econémica mundial, antecedido
por la crisis del 2008, afio en el que también se registré una baja en la actividad del
transporte de mercancias. En los afios posteriores se muestra un alza en la
actividad del SFM.

3.1.1.2 Carga ferroviaria de Comercio Exterior de México

Por lo que respecta al trafico ferroviario de carga de exportacion durante el 2015 se
alcanzaron 18,151 miles de toneladas mientras que en el 2014 se registraron 12,837

138 “Seglin la SAGARPA, la sequia afectd 1.6 millones de hectéreas a nivel nacional, mientras que los
huracanes a 254 mil hectareas. Informe anual del 2005.pdf. Banco de México, abril 2006. Pp. 24
139 Con informacién del: “Informe anual 2006”, Banxico. pdf
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miles de toneladas, lo que resulto un incremento del 41.4%4°, En este sentido, la
principal carga ferroviaria movilizada en exportacion fue en la frontera de Piedras
Negras, Coah., con 4,976 mil toneladas y en el puerto de Lazaro Cardenas, Mich.,

con 2,238 toneladas; destacan como principales productos de exportacién en 2015:

¢ vehiculos automotores armados

e cerveza

e yliquidos inflamables no especificados#?.
El trafico de carga de importacion ascendié a 54,877 miles de toneladas en 2015,
considerando que en el 2014 se registré un trafico de 41,280 miles de toneladas,
por consiguiente, se observo un incremento del 32.9% en la carga de importacion.
La principal carga ferroviaria movilizada en importacién durante el 2015 fue en la
frontera de Nuevo Laredo, Tamps., con 17,148 mil toneladas y en el puerto de
Veracruz, Ver. Con 7,471 mil toneladas, destacan como principales productos de

importacion:

e Mmaiz

e laminas y planchas de fierro y acero*2.
El desempefio de la actividad en el comercio exterior en general ha sido creciente,
a pesar de los declives del periodo 2008-2009. También, se muestra una tendencia
a preferir el uso del transporte ferroviario desde el exterior hacia el interior del pais.
Como lo muestra la siguiente grafica, la actividad de importacién es la que

predomina en el uso del ferrocarril.

Incluso a partir del afio 2009, hasta el afio 2015, la actividad de importacion en el
transporte ferroviario ha ido en aumento, hasta superar las cifras del afio 2000, -

fecha en la que el transporte ferroviario ya se encontraba privatizado -, no obstante

140 Anuario Estadistico Ferroviario 2015. Direccién General de Transporte Ferroviario y Multimodal. SCT.
Disponible en:

http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Anuarios DGTFM/Anuarios_pdf/Anuario 201
5.pdf [05 de abril de 2017 00:23hrs]

141 |bid.

142 |bid.

76


http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Anuarios_DGTFM/Anuarios_pdf/Anuario_2015.pdf
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Anuarios_DGTFM/Anuarios_pdf/Anuario_2015.pdf

—

TONELADAS (MILES

las empresas ferroviarias habian invertido en equipo “moderno” y actualizado que

comenz6 a propiciar el uso del ferrocarril.

Ademas, que la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario 143, regula la
construccion, operacién, explotacion, conservacion, mantenimiento y garantia de
interconexion, permite un mejor desempefno y seguridad del transporte por via

férrea.

GRAFICO 2. TRAFICO DE LA CARGA FERROVIARIA DE
COMERCIO EXTERIOR
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Elaboracion propia a partir de datos estadisticos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
y la Direccion General de Transporte Ferroviario y Multimodal. http://www.gob.mx/sct [9 de mayo de
2017 22:28 hrs]. En cuestiones de costos, el ferrocarril es un medio de transporte “barato” y eficiente,
si tomamos en cuenta las conexiones en la frontera con Estados Unidos, entonces Estados Unidos
es quiza quien aprovecha y realiza mayor uso del ferrocarril mexicano en lo que respecta a las
importaciones.

A comienzos del decenio de 2000 se registré un fuerte aumento del movimiento
logistico por ferrocarril. Después del descenso de 2008-2009, el movimiento de
exportacion se ha mantenido de manera creciente a un ritmo constante, pero sigue
muy por debajo de la actividad de importacion. Es hasta el 2015 que comienza un

repunte, sin embargo, fue el afilo que el autotransporte de carga fue mas utilizado

143 Jltima Reforma DOF 08-06-2016. DECRETO por el que se reforman y adicionan diversas disposiciones de
las Leyes de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, de Puertos, de Aeropuertos, y Reglamentaria del
Servicio Ferroviario.
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por los exportadores, - de acuerdo a Bancomext- este sector concentro el 63.6% de
las exportaciones totales, seguidas por el transporte maritimo con el 17.8% vy el

ferroviario con el 13.8%44,

Cuando se habla de importaciones, especificamente provenientes del norte de
América, el ferrocarril es el primer medio de transporte utilizado, en gran medida por
sSus ventajas en cuanto a costos, volumen y peso de la carga que puede ser
transportada (principalmente carga seca, ligera, de alto volumen y estable). Se
convierte en un sistema complementario con los modos estadounidenses (Road

Railer y Piggy-back), con el fin de optar por un medio rapido, seguro y a bajo costo.

GRAFICO 3. TOTALDELTRAFICO DE LA CARGA FERROVIARIA EN MEXICO

e COMErCID EXEEr ior  =mgemTrfico Loca Trafico Tota
2000 200 2002 2005 2004 2005 200 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
40993 35,482 41164 47957 53,257 52,B6EB | 55,673 61,013 | 55453 45,837 | 56,431 52,674 50,743 50,339 54,117
36,171 40,700 39,2BY 37,205 34,840 36,545 40040 3B E32 | 44239 44 48B4 | 48,134 55,759 60BRd 61594 62E19

77,164 | 76,182 | BO451 | 85,162  8B,097  B9,B13 | 95,713 | 99,845 99,692 00,521 104565 108433 111,607 |111,933|116,936 119,646

Elaboracion propia a partir de datos estadisticos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
y la Direccion General de Transporte Ferroviario y Multimodal. http://www.gob.mx/sct [9 de mayo de
2017 22:28 hrs]. El trafico local habia mostrado un ligero aumento cada afio, a excepcion del 2015,
afio en el que se registrd6 mayor movimiento de autotransporte, de acuerdo a Bancomext. A diferencia
del movimiento de comercio exterior, en el cual es notoria la complicada recuperacion después de la
crisis del 2008.

1444Transporte y Logistica”. Reporte sectorial de la Direccién de Estudios Econémicos. Publicado por
Bancomext en el 2016. P.2 Disponible en: http://www.bancomext.com/wp-content/uploads/2016/04/EES-
Logistica-2016-1.pdf [24 de mayo de 2017 22:22 hrs]
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Pese a que el transporte ferroviario ha sido utilizado para ejecutar las operaciones
del comercio exterior (2002-2008), también, ha influenciado en la actividad
econOmica nacional, tanto que ha llegado a sobrepasar las cifras de las
importaciones (2011-2014) con un ligero descenso en el afio 2015. En cuanto a su
desemperio, en el cuarto trimestre de 2015 crecio 2.5% respecto al cuarto trimestre
de 2014145,

Con casi 20 afios de haber sido privatizado, el transporte ferroviario ha evolucionado
lentamente a causa de las politicas ferroviarias, - por ejemplo, la adquisicion de
“‘nuevas” locomotoras, servicios tecnolégicos avanzados y mantenimientos y

renovacion de vias.

El resultado: “El PIB de Transporte Ferroviario ha perdido participacion en la
generacion de ingresos del sector, no obstante generé el 3.05 del PIB de Transporte

y Logistica”.146
Grafico 4. Actividad ferroviaria de comercio exterior por fronteras y puertos

Importacidon por via ferrea (miles de toneladas)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

e=@==|\PORTACIONES Fronteras Puertos

Elaboracion propia a partir de datos estadisticos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
y la Direccion General de Transporte Ferroviario y Multimodal. http://www.gob.mx/sct [9 de mayo de
2017 22:28 hrs]. En este grafico se resalta que el mayor movimiento y uso del ferrocarril es por las

145 “Economia mexicana crece 2.5% 2015: Inegi”. El Universal. 29/01/2016 8:59. Disponible en:
“http://www.eluniversal.com.mx/articulo/cartera/economia/2016/01/29/economia-mexicana-crece-25-en-
2015-inegi [ 18 de mayo de 2017 23:39]

146 “Transporte y Logistica”. Reporte sectorial de la Direccién de Estudios Econdmicos. Publicado por
Bancomext en el 2016. P.4 Disponible en: http://www.bancomext.com/wp-content/uploads/2016/04/EES-
Logistica-2016-1.pdf [24 de mayo de 2017 23:32 hrs]
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fronteras, una vez mas por actividad de importacion, por lo que se puede deducir que adn existen
desafios de mejor conexién dentro de los puertos mexicanos, con la finalidad de hacer mayor uso y
aprovechar las ventajas del ferrocarril.

Las Instalaciones portuarias comerciales de mayor relevancia en el pais, por el
volumen anual de mercancias que operan, excluyendo las exportaciones petroleras,
son los puertos de Manzanillo y Lazaro Cardenas en el litoral del Pacifico, y los de
Veracruz y Altamira en el litoral del Golfo. Estos puertos originan las relaciones de
intercambio internacional maritimo con paises de los cinco continentes, ya que

contabilizan el 95% del tonelaje de carga en los puertos mexicanos.

“Independientemente de si el ferrocarril ha instrumentado o no una estrategia
deliberada para aumentar su competitividad, es indudable que en los ultimos afios
ha conseguido mejorar su posicién dentro del tréfico de carga terrestre. Se puede
obtener una aproximacién de la evolucion de la competitividad ferroviaria, a través

del indicador de participacion en el movimiento de carga terrestre”4’.

El cambio del modelo de explotacidn del servicio ferroviaria de carga —al pasar de
una empresa monolitica, operada por el gobierno federal, a varias empresas
concesionarias— ha traido un cambio sustancial en la asignacién de recursos y

distribucion de costos, del ferrocarril mexicano.

3.1.2 Situacion logistica del ferrocarril en Canada

Los aproximadamente 68,000 km de longitud de la red ferroviaria canadiense esta
dedicada principalmente al transporte de mercancias a granel o grandes cargas a
larga distancias. Las empresas de transporte de mercancias son privadas, a
excepcion del transporte de pasajeros?*®. Por ello, el transporte ferroviario se vuelve

un elemento importante para el sistema logistico canadiense.

147 “Evolucién reciente de algunos indicadores operativos y de eficiencia del ferrocarril mexicano”. Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, Instituto Mexicano del Transporte. Publicacién Técnica No. 331.
Sanfandila, Qro, 2009. Pag., 38. Disponible en:
http://imt.mx/archivos/Publicaciones/PublicacionTecnica/pt331.pdf [24 de marzo de 2017 21:37]

148 op. CIT.
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Canada tiene una de las redes ferroviarias mas extensas del mundo, razén por la
cual el gobierno y las empresas ferroviarias trabajan conjuntamente para una
“seguridad operacional” (safety). El gobierno canadiense tiene procesos
encaminados a la reduccion del numero de accidentes e incidentes de transito
ferroviario para prevenir el riesgo de accidentes. Es el Ministerio de Transporte,
quién inspecciona a las compafias ferroviarias para verificar que cumplen con las
reglas, regulaciones y estandares establecidas'*®. Dentro de las inspecciones,
también se supervisa el uso apropiado de los letreros, luces campanas y puertas

del cruce.

De igual manera, el objetivo conjunto de la “seguridad fisica” (security) es asegurar
la proteccién de la poblacion y la tripulacion. Esta tarea se lleva a cabo mediante
una combinacion de medidas preventivas, en caso de no ser cumplidas se realizan

sanciones administrativas monetarias (multas)*°.

Safety y security, son términos que ayudan a describir la regulacién bajo la que se
encuentra el ferrocarril canadiense, no sin olvidar la parte juridica en la que se basa
la seguridad operacional y fisica. Bajo la Ley de Seguridad Ferroviaria y el
Reglamento del Ferrocarril Canadiense, Reglamento de Cruce y el Reglamento de

emisiones de locomotoras se:

e Promueve y supervisa la seguridad ferroviaria mediante la educacion y
sensibilizacion.

e Desarrolla normas, reglas y estandares de ingenieria

¢ Monitorea el cumplimiento de la industria con las reglas a través de auditorias

e inspecciones

149Cada afio, se realizan aproximadamente 33,000 auditorias e inspecciones de cruces de nivel, locomotoras,
vagones de carga y pasajeros, vias y equipos de tren. Rail Safety. Transport Canada. Disponible en:
http://www.tc.gc.ca/eng/railsafety/menu.htm [1 de agosto de 2017 22:30 hrs]

150“ os inspectores de seguridad ferroviaria tienen un conjunto de herramientas para hacer frente a las
personas o empresas que no siguen las reglas. Por ejemplo, pueden emitir una carta de incumplimiento que
requiere que una compaiiia ferroviaria explique cdmo corregiran un problema. Si hay una amenaza
inmediata a la seguridad, emitird un aviso y orden, exigiendo que la compafiia tome medidas inmediatas
para hacer frente a la amenaza. Por ultimo, se puede llevar a juicio (accion legal) cuando sea necesario.”
Ibid. [1 de agosto de 2017 22:50 hrs]
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e Adopta medidas coercitivas, segun sea necesario
e Establecen criterios y regulaciones para el manejo de mercancias peligrosas
por ferrocarril.151

Esto ha permitido que el Sistema ferroviario se vuelva més confiable y eficiente.

3.1.2.1 Carga transportada en el Sistema Ferroviario Canadiense

En este subcapitulo se presentan cifras y datos, que permitirdn describir el
comportamiento y eficiencia de la infraestructura y movimiento de carga durante el
periodo 2002-2014.

En Canada, la industria del transporte ferroviario 12 genera aproximadamente
10,000 millones de ddlares al afio, de los cuales el 95% proviene de las operaciones
de transporte ferroviario de mercancias y aproximadamente el 5% lo ocupan los
servicios ferroviarios de cercanias, interurbanos y turisticos de los principales

centros urbanos, corredores y regiones.>3

Grafico 5. Carga transportada en el SFC - Toneladas (miles)
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151 Rail Safety en Transport Canada, Rail Transportation. Disponible en
http://www.tc.gc.ca/eng/railsafety/menu.htm [ 2 de agosto de 2017 0:41 hrs]

152 | a industria ferroviaria de América del Norte estd altamente integrada. Los vagones cargados suelen ser
jalados por locomotoras propiedad y manejadas por el duefio de la via, pero la integracién norteamericana
permite que los ferrocarriles intercambien o entreguen automaviles y locomotoras que cumplan con los
estandares de la industria a otros ferrocarriles para complementar un viaje.

53Transport of Canada. “Transporte en Canada 2011-Trasnporte ferroviario” Disponible en:
https://www.tc.gc.ca/eng/policy/anre-menu-3020.htm [31 de mayo de 2017]
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Graéfico 5. Elaboracién propia a partir de datos estadisticos del Ministerio de Transporte de Canada.
https://www.tc.gc.ca/ena/policy/anre-menu-3020.htm  [2 de julio de 2017 15:32 hrs]. El uso en el
ferrocarril en Canada se ha visto con mayor actividad después de su privatizacién, las empresas han
hecho grandes inversiones estrategias para el mejor desempefio. Debido a las distancias la carga
por ferrocarril se ha vuelto la opcién mas rentable.

La carga transportada en el SFC, desde el afio 2002 hasta el 2008 se ha mostrado
en un constante crecimiento, lo que nos indica que la infraestructura es eficiente,

tiene la capacidad de transportar grandes volumenes de carga a grandes distancias.

Sin embargo, en los afios 2008-2009, es notable la drastica desaceleracion de dicho
movimiento, como consecuencia de la crisis mundial de 2008, de la cual, y al parecer
llego a afectar hasta el 2009, -y la recuperacion del 2009 (a nivel mundial) — en
Canada se dio hasta el 2010, afectando los afios posteriores, sin poder lograr las

cifras de los afos previos.

Esta disminucion del 17.2% por ciento llevé el transporte anual de mercancias a su
punto més bajo desde 1998. Mientras la economia comenz6 a mostrar signos de
recuperacion en 2010, el tonelaje total transportado por los ferrocarriles

canadienses aumenté de nuevo a 313, 5 millones de toneladas de carga en 201114,

3.1.2.2 Carga ferroviaria de Comercio Exterior de Canada

En relacion al trafico ferroviario de carga de exportacion durante el 2011 se
alcanzaron 61,332 miles de toneladas mientras que en 2010 se registraron 60,086
toneladas (ver grafico 6), lo que resulto un incremento de casi el 2%. En ese sentido

la principal carga ferroviaria se movilizé por puertos maritimos.°°

Algunos productos comercializados por Canada y que llegan a ser transportados

por via férrea son:
e Combustibles y aceites minerales, y productos de su destilacion, etc.

e Madera, carbdn vegetal y manufacturas de madera.

154 “Freight railway performance”, Economic Framework and infrastructure 2007-2011. Rail Transportation.

Transport Canada. Disponible en: https://www.tc.gc.ca/eng/policy/anre-menu-3020.htm [25 de julio de
2017 22:18 hrs]
551bid.
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e Semillas y frutos oleaginosos, semillas y frutos diversos, plantas industriales
o medicinales.

e Cereales

e Aluminio y sus manufacturas

e Aeronaves, vehiculos espaciales y sus partes®®.

GRAFICO 6. TRAFICO DE LA CARGA
FERROVIARIA DE COMERCIO EXTERIOR
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Elaboracion propia a partir de datos estadisticos del Ministerio de Transporte de Canada.
https://www.tc.gc.ca/eng/policy/anre-menu-3020.htm [2 de julio de 2017 15:32 hrs]. Es evidente que
la actividad de las exportaciones es mucho mayor que el de las importaciones, lo que nos indica que
hay un superdvit y que los ferrocarriles son usados en su mayoria por las mismas empresas
canadienses, manteniendo el alza como tendencia.

El trdfico de carga de importacion disminuyé con respecto al 2015 a
16,062,472,839 >’ miles de dodlares. En los dultimos afios, en el trafico de

importacion, ha sido principalmente a través del Puerto de Vancouver.

156TradeMap. “Estadisticas del comercio para el desarrollo internacional de las empresas

Datos comerciales mensuales, trimestrales y anuales. Valores de importacidn y exportacién, volimenes,
tasas de crecimiento, cuotas de mercado, etc. http://www.trademap.org/ [2 de agosto de 2017 16:34hrs]
157 |bid.
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Algunos productos que se importaron desde el afio 2012 al 2016 fueron:

e MaAquinas, aparatos y material eléctrico, y sus partes; aparatos de grabacion
o reproduccion.
e MaAquinas, aparatos y artefactos mecénicos, reactores nucleares, calderas; y
partes de estas maquinas.
e Combustibles y aceites minerales, y productos de su destilacion.
¢ Vehiculos automoviles, tractores y demas vehiculos terrestres.
El desempefio de las importaciones por via férrea y dentro de la actividad de
comercio exterior, demuestra que Canad4 tiene un superavit. De igual manera son

productos que se pueden transportar por via ferroviaria.

Desde el afio 2002 al 2011 las toneladas transportadas en la actividad de la
importacion se han mantenido estable, a excepcion de una ligera baja en “el afio de

recuperacion” de 2009. Esto nos habla de una estabilidad en el comercio exterior.

Entre las causas que hacen posible esta “estabilidad” en los ferrocarriles
canadienses, han aumentado constantemente la inversidbn en sus redes y
maquinarias. La politica de transporte de Canada, esbozada en la Ley de Transporte
de Canada, enfatiza una fuerte dependencia de la competencia y las fuerzas del

mercado.

En el 2008 el gobierno federal anuncié términos de referencia para la revision del

servicio de transporte ferroviario de carga:

e Realizar una revision de la cadena logistica ferroviaria
e Hacer recomendaciones sobre cdémo abordar problemas logisticos,
incluyendo soluciones comerciales y, si es necesario regularlas.

Las propuestas nacen de la iniciativa para identificar formas de mejorar la eficiencia
y la fiabilidad del Sistema Logistico Ferroviario de Canada; la revision al transporte
ferroviario se inicié en 2008 y utilizé un analisis cuantitativo para llegar a una mejor
comprension de la naturaleza y el alcance de los problemas dentro de la cadena de
logistica. En el 2010, el Ministerio de Transporte recibio el informe final y comenzo
a implementar su respuesta en el 2011.
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En 2011, el gobierno designo un facilitador independiente, para dirigir un proceso
para un acuerdo de agilizar el proceso de resolucion de disputas comerciales entre
ferrocarriles y partes interesadas.'%8

3.2 Resultados econémicos y sociales

Sin duda, el ferrocarril trajo consigo cambios, principalmente sociales y econémicos.
Al ser un gran avance tecnolégico a nivel mundial fue simbolo de rapidez, eficiencia
y el transporte que podia llegar a distancias mas lejanas en menos tiempo y con
mayor capacidad de movimiento de carga. Sin duda, una innovacién tecnoldgica

gue cambio al mundo.

Este apartado aporta elementos para revisar, como el transporte ferroviario ha
influenciado en los aspectos sociales y econdmicos actualmente. Desde su
aparicion se convirtié en elemento de identidad de desarrollo local y detonador del

crecimiento.

Asimismo, este tema permite revisar como se asimilé un medio de transporte con la

sociedad, y sus repercusiones econémicas.

3.2.1 De México

Historicamente el ferrocarril tuvo mayor rentabilidad de capital, y fundamentalmente
fue un elemento de cohesion social®®, que favorecié las relaciones con otras partes
de la Republica, y en el caso de Chiapas, sirvi6 como enlace con el Istmo de
Tehuantepec, entre norte y sur, este y oeste. La influencia del ferrocarril en la
sociedad llego a ser tanta que se puede hablar de una “region ferroviaria”,

construida por las mismas redes laborales de comercio, de solidaridad y de amistad.

158 Ministerio de Transporte de Canada. https://www.tc.gc.ca/eng/policy/anre-menu-3020.htm[7 de agosto
de 2017 0:03]

15%valente Molina Pérez. “Impacto econdmico y social del ferrocarril panamericano en la regién de Tonalé en
el siglo XX.” Revista Pueblos y Fronteras Digital, vol. 11, nim.21, 2015. Universidad Auténoma de Chiapas,
México. Disponible en: http://www.redalyc.org/jatsRepo/906/90645701004/html/index.htm| [8 de agosto
de 2017 22:30hrs].
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Un ejemplo de ello fue el surgimiento de pequefios poblados que subsistian en la
medida de su proximidad respecto de las vias del tren; se dota de tierras, por
ejemplo, al ejido San Pedro de los Mangos (hoy Tres Picos) y Pueblo Nuevo (hoy
de 1921.1%0 Fueron municipios que junto con la implementacién del ferrocarril se
desarrollaron como pueblos econ6micamente activos, gracias también a los
extensos potreros para criadero y engorda en las praderas de la franja costera, y la

respectiva comercializacion de estos.

Surgen oficios como la “bayunca”, actividad de comercio dentro de los trenes y
desempefiado por mujeres; canasteros, cargadores y carreteros, fabricantes de
jabon, los que trabajan la cera para velas; hojalateros y los herreros que hacian todo
tipo de trabajos de metal como rejas, muebles, herramientas, herraduras, etc.16!

El ferrocarril ayudo a la consolidacion de las regiones econdmicas. La transportacion
masiva de productos, algunos de ellos productos basicos como cafia, ganado,
azucar, carbon, madera y pescado, entre otros; permitié a los comerciantes llegar a
regiones mas lejanas y comercializar sus productos. Ademas, que se generaban

atractivos ingresos para la empresa ferroviaria.

El crecimiento social, fue también una consecuencia social de la primera década del
siglo XX, se registraron corrientes migratorias de chinos, estadounidenses,
oaxaquefios!®? (poblacion registrada del Estado de Chiapas), y la migracién de
mexicanos de otras regiones, para algunos extranjeros y comerciantes iba en busca
de tierras fértiles para iniciar negocios, y otros tanto para trabajar en las compafiias

ferroviarias.

Como lo describe Valente, la falta de carreteras estatales o federales generd un
fenomeno de dependencia econOmica total del ferrocarril. Sin embargo, el tren

160 | b,
161 |bid,
182|hid. Pp. 8-10
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sobrepaso sus limites a causa de la gran cantidad de productos comercializados, lo

que lo volvié “insuficiente” para el acelerado ritmo de crecimiento de la produccion.

‘Era un fendmeno de alta demanda de transporte, pero poca capacidad de
respuesta de la linea”. La demora de los carros, los descarrilamientos por el
reblandecimiento de los terrenos e incluso los asaltos en varios puntos del recorrido,
ocasionaba que varios sectores productivos optaran por un medio de comunicacion

mas eficiente para sus productos.63

Desde los afios setenta, ya se hablaba de un transporte lento e ineficiente, ante la
creciente competencia del transporte por carretera, en tanto que se comienzan a
construir carreteras a nivel nacional; de una deficiencia en la administracion y el
servicio del ferrocarril era evidente. Inicia un reordenamiento poblacional alejado de
las estaciones, nuevos intereses econdmicos y una dinamica de desarrollo social

enfocada a las carreteras pavimentadas.'54

Con la privatizacion de 1995, la empresa estadounidense Chiapas-Mayab S.A de
C. V. se convierte exclusivamente en medio de carga, con precios elevados, y eso
genera el cierra de empresas locales que no tenian posibilidades de otro medio de

transporte.

3.2.2 De Canadéa

La construccion del ferrocarril, en Canada, jug6 un papel importante en el desarrollo
geografico, econdmico y social, especialmente influencié en el aspecto politico y

multicultural.

La conexion territorial que se logré una vez creado el ferrocarril, fue sin duda el
momento clave para la gran extension canadiense, Vancouver fue una de las

primeras regiones®® en explorar los beneficios del ferrocarril. Politicamente, el CPR

1831bid P. 16.

1841bid Pp. 16-18

165Robert Sommers, “The Role of the Canadian Pacific Railway in the Early History of Vancouver”. The Atlas:
UBC Undergraduate Journal of World History, 2004.pdf Disponible en:
https://ubcatlas.files.wordpress.com/2012/04/2004-sommers.pdf Pp.1
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y empresarios extranjeros y nacionales estuvieron muy involucrados en los primeros

gobiernos municipales!®® de Vancouver®’.

Por el aspecto social, el ferrocarril influyo en la migracion; Canadé escaseaba de
personal para realizar las operaciones de construccion %8 mantenimiento y
administracion del mismo, en consecuencia comenzé el traslado de inmigrantes
(aproximadamente 8000 personas % ) de diferentes partes del mundo,
principalmente de Inglaterra, Escocia, China, etc. Y como consecuencia algunos de
ellos lograron quedarse.

En términos de inversiones, la empresa ferroviaria, Canadian Pacific Railway logro
persuadir al Banco de Montreal para que acepte un nuevo sitio, y alenté la inversion.
También, se construyeron hospitales, escuelas, casas, oficinas de correos, un

palacio de justicia, iglesias.

Con Vancouver como terminal, la ciudad se convirtié en el suministro para toda la
costa. Las oficinas centrales surgieron alrededor y paso a tener control financiero

sobre British Columbia.1®

También, ayudé a la consolidacion de Canada como region econémica; un eslabon
en la ruta que unia a Gran Bretafia con sus colonias asiaticas (Hong Kong,
Yokohama y Shanghai) y del Pacifico meridional. Principalmente, los productos que

se comercializaban eran arroz, té y seda, entre otros.

Otra de las regiones que obtuvo beneficios del ferrocarril fue Terranova, pues debia
estar “lista” para el siglo XX o quedaria atras del resto del Imperio y sus vecinos

norteamericanos. La intencion era que el ferrocarril hiciera que Terranova, la

166 “| 3 tarea de servir a la tierra caia dentro de la jurisdicciéon municipal. Asi, los promotores de tierras y los
funcionarios ferroviarios buscaron al gobierno civico para la infraestructura de servicios y el apoyo
financiero para la expansidn urbana. De hecho, los funcionarios electos del CPR publicamente reconocié que
su papel en el gobierno era representar como el propietario mas grande.”

187 Ibid. Pp. 1-5

1680p cit.

169Robert Sommers, “The Role of the Canadian Pacific Railway in the Early History of Vancouver”. The Atlas:
UBC Undergraduate Journal of World History, 2004.pdf Disponible en:
https://ubcatlas.files.wordpress.com/2012/04/2004-sommers.pdf P.3

701bid. Pp. 2
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“Colonia mas antigua”, fuera capaz de competir en el mundo moderno, y se le
consideraba central para el desarrollo economico. El desarrollo de una economia
mixta de extraccion y fabricacion de recursos terrestres reemplazaria la casi Unica
dependencia de la pesca del bacalao, seguido de las actividades forestal, minera e

hidroeléctrica de la regién— al menos asi lo explica el Museo Virtual de Canada-.1"*

Para la region de Terranova, también fue esencial el uso del ferrocarril, en el sentido
de que se podia aprovechar el recorrido de una gran distancia en un tiempo menor

que si fuera por carretera.

CN Yy CP comenzaron sus primeros dias como portadores regionales que sirven una
vasta red de lineas de ramal. Desde los afios 60 se convirtieron en ferrocarriles
transcontinentales de largo recorrido. Hoy su enfoque estratégico es operar largos
trenes a través de su red principal mientras gestiona cuidadosamente sus servicios
en lineas de densidad mas ligera para centrarse en aquellos que realizan sus

negocios.1’?

3.3 Costos y beneficios del Sistema Ferroviario

El mantenimiento ferroviario implica grandes cantidades de dinero invertidas. El
ferrocarril esta constituido por material rodante, es todo equipo que circula (rueda)

a lo largo de las vias. Se divide en dos grupos:

e El material de traccion y las locomotoras
e El material o equipos de arrastre (todos los que la locomotora arrastra o
empuja sobre las vias).
Al conjunto de equipos rodantes unidos entre si que arrastra 0 empuja la
locomotora, se denomina composicién o formacion y ambos a la vez se le conocen

como tren. .

1714social Impact and Economic Growth”. Railway/Coastal History — All Aboard! Exploring the Newfoundland

Railway. Virtual Museum of Canada. Disponible en:
http://www.virtualmuseum.ca/Exhibitions/Railway/en/p.php?id=67 [18 de agosto de 2017 01:50hrs]
172 1.2 Consolidacién y modernizacidn de la estructura actual
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3.3.1 De México

Para México no ha sido facil mantener este transporte. En un inicio, la creacion y
mantenimiento de la infraestructura ferroviaria y posteriormente los intentos de
construir sus propias locomotoras en el pais; y la interrupcion y recuperacion de las
vias ferroviarias que se dio después de la Revolucion Mexicana. Fueron hechos en
los cuales el Estado Mexicano intervino dentro de sus posibilidades. Por los afios
70’s, el problema era la mala administracién de los trabajadores, provocando que
las necesidades del ferrocarril fueran aumentando hasta el punto de volverlo

ineficiente.

Por otro lado, la creciente poblacién y la necesidad de llegar a més lugares por los
cuales el ferrocarril no tenia acceso, surgieron las carreteras y el transporte de
carretera en desarrollo. Era claro que el Gobierno de México comenzé a invertir mas
en la infraestructura carretera, pues era un medio cuyo mantenimiento no era tan

costoso.

Cabe mencionar, que la construccion de las locomotoras mexicanas fue por un
tiempo muy breve, después de este periodo (1920-1930) las locomotoras y material
rodante fue adquirido de segunda mano y de Estados Unidos, lo adquirido contaba
con al menos unos diez afios de uso, siendo que la vida maxima de utilidad era de

quince afos.

Desde la privatizacion de los ferrocarriles, las empresas, especificamente Ferromex
ha invertido casi 4 mil 800 millones de dodlares en incremento de capacidad,
reconstruccion de infraestructura, modernizacién de flota e incremento de fuerza
motriz1”3; sin embargo, no ha sido suficiente para aumentar la velocidad del
ferrocarril mexicano. Es necesario aclarar, que el mantenimiento de vias ha sido a
nivel nacional, sin embargo, esto no implica que exista una renovacion total de las

vias.

173 “Ferromex invierte de manera impresionante en el desarrollo de México”. Ferromex. Disponible en:
https://www.ferromex.com.mx/quienes-somos/noticia_8.ijsp [26 de agosto de 2017 22:35 hrs]
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En el ambito social, Ferromex ha apoyado y beneficiado a la poblacion rural,

mediante sus programas sociales:

e Dr.Vagoén “Eltren de la salud”, cuyas operaciones iniciaron en mayo de 2014.
Esta equipado como una clinica ambulante. Cuenta con 11 vagones con
consultorios, laboratorios, salas de especialidades, farmacia, dormitorios y
comedor para los médicos. Este tren llega a las comunidades marginadas de
nuestro pais, brindando servicios de salud gratuitos. 174

e Proyectos para mejorar el proceso educativo en Santa Maria Moyotzingo en
San Martin Texmelucan, Puebla. El proyecto consiste en una donacién de un
millén 367 mil pesos en apoyo al desarrollo de la infraestructura escolar.1’

e Traslados gratuitos de mercancias. En beneficio de las comunidades de la
Sierra Tarahumara, Ferromex transporta de manera gratuita productos
basicos y viveres donados por organizaciones gubernamentales, privadas y
asociaciones sin fines de lucro.'"®

e Credencializacion de Tarifa Subsidio. Consiste en apoyar a indigenas y
personas de escasos recursos, y aguellas que brindan ayuda a habitantes
vulnerables.t’’

A principios del 2017, el Gobierno mexicano anuncid, mediante el titular de la SCT,
Gerardo Ruiz, que el convoy, que forma parte del proyecto del tren Toluca-México,
tiene una inversion de 44.000 millones de pesos lo que equivale a 20.063 millones

de délares'’®; sin duda, este ejemplo nos sirve de referencia para un aproximado de

174 Responsabilidad Social: “Dr. Vagén, el tren de la salud”. Ferromex. Disponible en:
https://www.ferromex.com.mx/quienes-somos/responsabilidad-social-dr-vagon.jsp [26 de agosto de 2017
00:08 hrs]

175 “Donacion de Aulas”. Responsabilidad Social, Ferromex. Disponible en:
https://www.ferromex.com.mx/quienes-somos/responsabilidad-social-donacion-aulas.jsp [26 de agosto de
2017 00:14hrs]

176 “Servicio de Traslado gratuito de mercancias”. Responsabilidad Social Ferromex. Disponible en:
https://www.ferromex.com.mx/quienes-somos/responsabilidad-social-servicio-traslado.jsp [27 de agosto
de 207 00:23 hrs]

177 “Credencializacidn de Tarifa Subsidio”. Responsabilidad Social, Ferromex. Disponible en:
https://www.ferromex.com.mx/quienes-somos/responsabilidad-social-transporte-comunitario.jsp [27 de
agosto de 2017 00:30 hrs]

178 os trenes del proyecto, cuyas obras ya se han iniciado y que empezara el periodo de prueba a finales de
2017, se desplazaran a una velocidad maxima de 160 km por hora, alimentados por una linea aérea de
contacto conocida como catenaria flexible. Disponible en:
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inversion en materia ferroviaria; no obstante es un tren de pasajeros con un

recorrido de 58 kildbmetros.

A diferencia del tren de carga, en el que las empresas son quienes realizan una
inversion tal vez mas o menos de los 44,000 millones de pesos, el gobierno ha
invertido incluso en equipo de unidades e infraestructura nuevas pero esto no

garantiza que a largo plazo sea eficiente.

3.3.2 De Canada

En los inicios de la construccidon del ferrocarril en Canada quedo en manos de
inversionistas extranjeros, las causas principales fueron los intereses de expansion
y busqueda de ganancias de las compafias de Inglaterra. Posteriormente, y ya una
vez involucrados los empresarios-politicos canadienses, el gobierno comenz6 a
otorgar subsidios al transporte ferroviario de 1928 a 1953 comenzando con una
cantidad de 3,223,000 usd hasta los 42 millones de doélares en 1953, en este mismo
afo los ingresos registrados se habian duplicado (por flete, transporte por via
maritima e instalaciones y correos) como resultado los ingresos por carga fueron

en aumento’®.

En el analisis realizado en el libro “Transport in Canada”, se observa que el
transporte de carga por ferrocarril se le ha dado mas uso e importancia que al uso
de transporte pasajeros.*® El transporte de mercancias mejoré un 56.9% (en el
periodo estudiado en el mismo libro, de 1928-1953). Todo lo anterior indica
claramente que los ferrocarriles de Canada han perdido terreno en el negocio de

transporte de corta distancia tanto de pasajeros y de mercancias.

Los costos directos de la transportacion ferroviaria en Canadd aumentaron de
545,564,000 usd en 1928 a 1,122,330,000 usd en 1953 lo que reflejo un aumento
de costos del transporte ferroviario de un 105.7%%®. Cuando se habla de costos,

https://www.efe.com/efe/america/mexico/mexico-primer-pais-de-latinoamerica-con-tren-alta-velocidad-
dice-ministro/50000545-3154290 [29 de agosto de 2017 00:40hrs]

179Railway Transportation. “Transportation in Canada”. P. 29

1801hid P. 30

181|hid P. 35-40.
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se entiende como inversiones de quien se encargaba de administrar los
ferrocarriles; el gobierno canadiense otorg6 subsidios, con la finalidad de alentar y
en algunos casos proteger la economia canadiense. Uno de los principales objetivos
alcanzados fue alentar la competencia entre el carbon estadounidense y el carbén
canadiense, favoreciendo la zona de minas tanto al este como al oeste de

Canadals2.

Los cereales fue otra &rea beneficiada por subsidios, a principios de los afios 40
ascendieron sus ingresos a 17 millones de dolares por afio. El subsidio consistia en
el pago del flete a las tarifas especificadas para los granos enviados al este de

Canada y Columbia Britanica.

El propdsito de la politica era que los alimentadores de ganado y aves de corral
reciban el beneficio total de la subvencion en los precios pagados por alimento.
Desde su inicio esta politica ha requerido el pago de casi 209 millones hasta finales
de 1953183,

Por el lado de los subsidios y de acuerdo a las cifras otorgadas, pareciera ser que
ha tenido un alto costo mantener, mas que el ferrocarril, la economia en movimiento,
sin mencionar la adquisicion del equipo que todavia hasta 1945 (fecha en la que se
tiene registro de adquisicion de equipo nuevo) le toco al gobierno canadiense
adquirirlo.

3.3.2.1 Evaluacion de los efectos de la competencia

El crecimiento de la competencia dentro de la industria del transporte ha tenido
muchos efectos favorables. La descentralizacion industrial se ha acentuado y
ampliado, mientras que el pais en su conjunto se ha beneficiado de la ampliacion
de la capacidad de transporte, que ha acompafnado al rapido ritmo de crecimiento

econdmico.184

182 Cubren el movimiento de las minas ubicadas en Nueva Escocia y Nuevo Brunswick en el este de Canad3, y
de Alberta y Saskatchewan en el oeste de Canada.

183 Transport in Canada.

184Transport in Canada. P. 87
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Pudiera pensarse que la llegada del autotransporte preocuparia el desplazamiento
a la industria del ferrocarril, sin embargo, para Canada fue el objetivo de un sistema
de transporte competitivo, el portador mas eficiente en términos de costos y servicio

debe mover el trafico.

La politica de las tarifas desde el principio ha sido fuertemente influenciada por la
necesidad de promover el desarrollo de los mercados reduciendo, en la medida de
lo posible, las desventajas geogréficas naturales. Mientras que las tarifas han
alcanzado este objetivo, han fomentado el crecimiento del trafico de exportacion de
baja calificacion y han ampliado los beneficios de la colonizacion, el desarrollo a
zonas remotas, y por ende la base de la economia nacional de manera que ha sido

beneficiosa tanto para la industria ferroviaria como para la nacién en general,

Los costos totales del ferrocarril deben estar cubiertos por los ingresos; Por lo tanto
si las tarifas de ciertos servicios son inferiores a los costos, las tarifas de otros
servicios deben ser superiores a dichos costos, en la practica generalmente se le
denomina “Subvencion interna”. Este sistema permite recuperar parte de lo invertido
de manera “desproporcionada”, puede que las tarifas sean altas en un pequefio

sector y viceversa.

De esta manera, las tarifas de los ferrocarriles han promovido el desarrollo de
muchas zonas remotas, asi como un crecimiento uniforme de la economia del pais,
ya que las lineas de trafico ligero han disfrutado de las mismas tasas que las lineas

de alta densidad.

En aras de un desarrollo uniforme del pais, la asistencia especial puede tener que
ser dada en zonas remotas, en forma de reduccién de los costos de transporte;
debido a la perdida de la posicion de monopolio de los ferrocarriles en gran parte de

la nacion, esto se ha vuelto dificil de conseguir.

El aumento de la regulacion ferroviaria ha sido en parte el resultado directo del

crecimiento de la competencia. La razon de esta paradoja se encuentra en el hecho

185|bid. Pp 91-98
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de que como la pérdida de trafico competitivo ha requerido a los ferrocarriles

recuperar una mayor parte de sus gastos generales.

En el &mbito social tanto Canadian Pacific como Canadian National han contribuido

con acciones en beneficio de la poblacion canadiense.

Con motivo de su celebracién por los 150 afios, Canadian Pacific realizé una
gira por diferentes estaciones. El evento contd con diversas actividades de
entretenimiento e informativas, entre ellas un concierto gratuito con el
objetivo de desempefiar el papel que el ferrocarril jugd en Canada desde su
creacion. 186

A través de los programas: “Canadian Pacific Women’s Open”, “Spruce
Meadows”, “Canadian Football League”, Canadian Pacific coordina
actividades como la colecta para donaciones a organismos relacionados con
la salud, en especial aquellas instituciones relacionadas con el corazon.
Como resultado del programa: “Abierto Femenino CP 20177, este afio (2017)
se realizd una donacién de 2,000,000 usd!®” al Hospital Infantil de Ontario
del Este y el Instituto del Corazén de la Universidad de Ottawa. Este
programa se realizé por primera vez en el 2014 con la iniciativa “CP has
heart”, enfocado a apoyar la investigacion cardiaca y ayudar a pacientes con
padecimientos del corazon.

Por otro lado, Cada afio, CP lleva a cabo un programa de gestion de la
vegetacion, en un trabajo conjunto de mantenimiento de vias y cuidado de la
naturaleza, CP implementa tratamientos con herbicidas del lastre para
facilitar las inspecciones de la pista requerida -disminuye la probabilidad de
incendio y promueve una zona segura de caminar para los empleados-;
Remueven la vegetacion alrededor de cruces publicos y privados; y los
arboles grandes son cortados por arbolistas certificados para asegurar que

las tripulaciones de los trenes puedan ver las sefales ferroviarias.

186“CP Canada 150 train” CP Railway — Community. Disponible en:
http://www.cpr.ca/en/community/canada-150 [31 de agosto de 2017 22:37hrs]

1874CP has heart”, CP Railway — Community. Disponible en: http://www.cpr.ca/en/community/cp-has-heart
[31 de agosto de 2017 21:59hrs]
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e Canadian Pacific, en su pagina web, especifica en un apartado las
“advertencias” de vivir cerca de las lineas, estaciones y terminales del
ferrocarril, con el objetivo de concientizar los riesgos y molestias que esto

podria llegar a causar a los nuevos habitantes.

Canadian National no se queda atras y aunque su actividad social no se hace notar
tanto como CP, también ha realizado donaciones. Tan solo el pasado mes de julio
del presente afio, contribuy6 con 25,000 cad a la Cruz Roja Canadiense para apoyar
los esfuerzos de socorro contra incendios en Columbia Britanica'®®; entre otras

donaciones benéficas.

Retomando la linea de seguridad por la cual el gobierno canadiense regula,
Canadian National, en su pagina web, dedica las “preguntas frecuentes” al tema de
seguridad en las vias y qué hacer ante ciertos casos relacionados con la poblacion.

En comparacién con Canadian Pacific su relacion con la sociedad es mucho menor.

3.4 Aportaciones del ferrocarril a la logistica mexicana y sus resultados en la
logistica internacional

Es casi imposible hablar de logistica internacional sin los resultados del comercio
internacional, es decir, sin existir previamente un producto y un contrato de compra-

venta, el cual define el tiempo de entrega y ruta de las mercancias.

Desde el punto de vista logistico-comercial, -por ejemplo velocidad en el tiempo de
entrega, costo en el total de la mercancias, seguro, entre otros- el ferrocarril ha
tenido beneficios econdmicos para los usuarios. Pero desde el punto de vista social,
los beneficios han sido “sectoriales” y/o “regionales”, de tal manera que las
ganancias, empleos, donaciones, etc., son solo para unos cuantos como la

poblacion rural.

188 “CN contributes C$25,000 to the Canadian Red Cross to support fire relief efforts in British Columbia”.
Canadian National. Disponible en:

https://www.cn.ca/en/media/2017/07/pressrelease 20170711043045 9332 [1 de septiembre de 2017
1:43hrs]
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El ferrocarril como tal, tiene grandes beneficios y en conjunto con otros medios de
transporte trabaja mucho mejor (transporte multimodal) tal es el caso de paises con
mayor desarrollo tecnoldgico y que por lo general son paises asiaticos y/o europeos

asi como también Estados Unidos y Canada.

En los ferrocarriles mexicanos, la inversion y administracion privada han dado un
avance paulatino, han sido lentos e insuficientes ante las exigencias del comercio
exterior, por lo que repercute en la logistica internacional. Ademas de que se
requiere de una conexion con el sistema portuario, el cual hasta hace unos afios no
era lo suficientemente competitivo, actualmente se ha comenzado a trabajar en

ampliaciones de los puertos, principalmente en Veracruz.

Sin embargo, las condiciones son otras, las empresas han abandonado

aproximadamente ocho mil kilbmetros de vias.

México es un pais que puede explotar su posicion geografia, la logistica es una
opcién. Recordemos que en algun momento de la historia se rechazo la idea de
construir un “canal” que pasara por el istmo de Tehuantepec o la zona mas angosta
de México, una opcion negociable que hubiera cambiado el rumbo econémico del

pais.

Los trenes mueven mas del 25% de la carga terrestre'®®, de acuerdo a la Asociacion
Mexicana de Ferrocarriles, y la cifra aumentd en cinco puntos porcentuales desde

principios del siglo XXI.

Conforme a las cifras de la Asociacion Americana de Ferrocarriles (AAR) durante
los primeros cinco meses del presente afio cruzaron 584 mil 501 vagones y

unidades intermodales de las fronteras entre México y Estados Unidos.

189 “Abandono de vias e inversiones “ridiculas”, causas de reforma a la Ley Ferroviaria. Marti Quintana,
02/06/2014. Revista T21. Disponible en: http://t21.com.mx/ferroviario/2014/06/02/abandono-vias-e-
inversiones-ridiculas-causas-reforma-ley-ferroviaria [7 de septiembre de 2017 1:45hrs.]
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El movimiento representd un intercambio comercial de 34 mil 103 millones 757 mil
dolares del afio pasado, de acuerdo con cifras del Instituto Nacional de Estadistica
y Geografia (INEGI).

De acuerdo con datos del Departamento de Transporte de Estados Unidos, en el
periodo enero-mayo de 2017 el ferrocarril representd el 14.8% del intercambio total
entre dicho pais y México, mientras que el autotransporte sigue a la delantera con

el 68.9% del total, como la Revista T21 lo inform$19°.

Al respecto, cabe sefalar que, hasta mayo de 2017, la exportacion de México hacia
Norteamérica a través del ferrocarril ascendié a 25 millones 055 mil toneladas;

mientras que la importacion reporté siete millones 669 mil toneladas*®?.

La estratégica red ferroviaria que conecta el centro de Estados Unidos con México
ha brindado mayores resultados de eficiencia y competitividad en beneficio de los
usuarios. La inversion extranjera ha ayudado a expandir la manufactura en México
por lo que el 81% de la IED se destind en los estados en los que Kansas City
Southern presta su servicio ferroviario'®?, esto permite, por medio de la logistica del

ferrocarril, que los productos se muevan con mayor agilidad.

Productos de la industria aeroespacial, televisores de pantalla plana, automéviles y
autopartes, computadoras, refrigeradores y dispositivos médicos, son los productos

gue aprovechan las aportaciones del ferrocarril a la logistica mexicana.

Esta misma logistica es la que hace notar los resultados en la logistica internacional,

de tal manera que México se ha colocado en los paises productores:

Y eso se ve reflejado en el &mbito internacional, siendo asi México une el comercio
de todo el continente y se vuelve mas competitivo, en conjunto con otros aspectos

gue facilitan la atraccion de inversion extranjera.

190 http://t21.com.mx/ferroviario/2017/08/18/tlcan-20-debe-fortalecer-movimiento-ferroviario

¥1hid

192“|nversidn Extranjera Directa (IED) en México”. Equipo de investigacion de Mercado de Kansas City
Southern. Disponible en: http://www.kcsouthern.com/pdf/White-Papers/Inversion-extranjera-directa-
%28ied%29-en-mexico.pdf
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Las redes ferroviarias mexicanas son una herramienta fundamental para el
crecimiento comercial y desarrollo econémico para México, aunque se ha trabajado
en este tema, aun quedan objetivos y desafios por alcanzar. Tomar aspectos del
ejemplo canadiense, como la administracion del ferrocarril, la intervencion y
regulacion por parte del Estado, el aprovechamiento para las grandes distancias y
las medidas de seguridad respecto al ferrocarril, son medidas que se pueden

implementar para un mejor desempefio de acuerdo a las exigencias internacionales

La finalidad no es hacer que el ferrocarril sea el Unico transporte de carga terrestre
ni mucho menos disminuir la carga al autotransporte sino que es transportar mas en

conjunto y que ambos transportes sean competitivos y seguros.

Al buscar alternativas de construccién de lineas ferroviarias con conectividad,
tecnologia e infraestructura avanzada que pueda atender y adaptarse a las

exigencias logisticas requeridas se puede aumentar el transito de mercancias.
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Conclusiones

La situacion mundial, a diferencia de hace 20 afios, se ha caracterizado por un
sistema comercial de rapidez de las operaciones y comunicaciones para el
comercio. La tecnologia permite que la competitividad y desarrollo de los
ferrocarriles sea evidente en paises asiaticos y europeos, principalmente; paises

que tienen un grado alto de desarrollo econémico.

No es de extrafiarse que dentro del continente americano quien tiene mayor
desarrollo y uso del ferrocarril es Estados Unidos, pero para esta investigacion
conocer y analizar el ferrocarril de Canad4a, cuyo pais mantiene gran parte de sus
operaciones comerciales con tan solo dos extensas lineas ferroviarias, y de quien
México puede retomar aspectos de la politica ferroviaria para mejorar tanto interna

como externamente.

El analisis histérico de los ferrocarriles de México y Canada permitié ubicar que
desde la construccion de cada ferrocarrii se marcaron las diferencias en la

construccion y desarrollo del sistema ferroviario.

En ambos paises la politica influyd. Casi desde el éxito que tuvieron las locomotoras
de vapor en Gran Bretafia (1825 -1830), México ya tenia la vision de crear una ruta
interoceanica, y durante mucho tiempo fue asi. Pero la falta de recursos, el
desconocimiento de la geografia nacional y la inestabilidad politica y econémica de
aguella época fueron aspectos que contribuyeron al fracaso del proyecto ferroviario.
Los dafios retrasaron el avance del ferrocarril y no permitieron el desempefio
suficiente de sentar las bases para un transporte multimodal. Asi el problema no era

la falta de rieles sino de caminos.

En Canada las largas distancias de conectar de extremo a extremo fueron una
dificultad pero no una limitante. Aunque la politica lleg6 a crear retrasos, no fue para
provocar dafos fisicos. La influencia directa de Gran Bretafia sirvi6 a los
empresarios ferrocarrileros de buscar alternativas de insercion de tal manera que
se desarroll6 una politica de la industria manufacturera en Canada. El negocio de

invertir en ferrocarriles permiti6 que las lineas se construyeran de manera
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estratégica tanto para favorecer sectores como el hierro y ladrillos como para buscar
la conexion a lo ancho del territorio con una red de transporte moderno. También,
eran intereses de empresarios estadounidenses. Las bases de las dos lineas
principales contaron con el apoyo del Gobierno de Canada y de empresarios

estadounidenses.

En México, durante el mandato de Porfirio Diaz, la construccion de vias ferroviarias
se consolidé de manera estratégica; en este periodo México-Veracruz, Mérida-
Progreso, los estados de Sinaloa, San Luis Potosi y Aguascalientes fueron los
primeros beneficiados. Posteriormente, los métodos que utilizé el gobierno para la
construccion de vias dieron como resultado una desproporcion, algunas regiones
aun permanecian aisladas y no habia un orden al planear la construccion. Fue hasta
la inversién norteamericana que trajo consigo la organizacién objetiva, por medio de
la construccidén de las dos arterias principales de vias férreas, que conectaban
desde el norte hacia la ciudad de México con el Golfo de México y el Pacifico.
Desafortunadamente este hecho aumentd la dependencia hacia el norte
contrayendo una deuda absurda.

En ambos paises, la construccion de vias propicié la migracién, para Canada fueron
los obreros britanicos, europeos e incluso chinos. Para México fue la misma
poblacién mexicana, chinos en menor medida y estadounidenses. De igual manera,
con el establecimiento del ferrocarril se establecio el desarrollo de las regiones,
poblaciones asentadas en areas cercanas a las vias y/o estaciones, explotacion de
recursos y desarrollo de industrias (mineria, acero, hierro y ladrillos), se asentaron

rutas comerciales.

Los ferrocarriles canadienses fueron una continuacion de lo que los britanicos
inicialmente implementaron, hecho que beneficio en gran medida, al igual que la
importancia de la produccion de materias primas para Canada. Esto incremento la

ventaja geoestratégica oceanica.

Mientras que de 1898 a 1914, ya se habia construido la linea de Canadian Pacific
Railway y se terminaba de construir gran parte de la linea de Canadian National,
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bajo permiso del Gobierno de Manitoba, en México entre 1917 y 1924 comenzaba
la reconstruccion del equipo ferroviario, lo que implico no invertir en mas
construcciones, sino en reparar y reconstruir el equipo ferroviario tanto nuevo como

viejo, y retrasarse en desarrollar rutas nuevas y retrasar la nacionalizacion.

La nacionalizacion representd un modo de ganar-ganar para los tres paises de
Ameérica del norte. A consecuencia de la primera guerra mundial, el movimiento
comercial increment6 en Canada y México, suministrar a Estados Unidos de materia
prima, alimentos, etc. fue un hecho que reflejo las posibles ganancias que el estado
pudiera tener si tenia bajo control el funcionamiento de los ferrocarriles. En México,
la nacionalizacién se dio bajo el mismo periodo que se expropio el petréleo, recurso
estratégico en la economia mexicana, y precisamente hablando de recursos
estratégicos, las telecomunicaciones y comunicaciones también fueron
estratégicas, pero en este caso, fue no dejar en manos de extranjeros la
administracion de un recurso clave para el comercio de México, la cual no habia

sido una buena administracién hacia con los trabajadores.

La nacionalizacién de los ferrocarriles en Canada fue en 1917 por recomendacion
del Primer Ministro Robert Borden a excepcion del Canadian Pacific Railway (CPR)
—cuya empresa se consolidé en 1950 al poner la mayoria de las acciones en manos
de accionistas canadienses-. En 1920 se conforma Canadian National Railway y en
1923 se nacionaliza. Hasta los anos 60’s aun continuaban las construcciones,
especificamente en la parte norte e incluso el gobierno construy6 pequefias lineas

ferroviarias por ser mas rentables.

En México, como resultado de las exigencias de aumento salarial y el pago del
séptimo dia que llegaron a una huelga, en 1937 el Presidente en turno, Lazaro
Cérdenas, decretd la nacionalizacion de los Ferrocarriles Nacionales, con la
correspondiente indemnizacion, adquirio las acciones restantes, proceso que
culmino hasta 1986. La nacionalizacion se dio en un contexto de quiebra, por lo que
poco tiempo después el sindicato ferrocarrilero declar6 estar dispuesto a hacerse

cargo de la administracion.
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La Segunda Guerra Mundial incrementé el comercio entre los dos paises y dio un
nuevo impulso al proceso de industrializacion, crecio la produccion y demanda de
algunos productos, principalmente el sector agricola minero e industrial, de esta
manera las lineas ferroviarias mexicanas tuvieron que hacer un esfuerzo que
rebasaba por mucho la capacidad de transportacion del ferrocarril. En 1942, Avila
Camacho publico la Ley que creo la empresa Ferrocarriles Nacionales de México
como empresa gubernamental. Fue, también, parte de la industrializacién y
sustitucion de importaciones en la que México estaba viviendo como politica de
estabilidad.

Los movimientos obreros en los ferrocarriles frenaron paulatinamente el desarrollo
maximo de los servicios y mantenimiento de la empresa (1947-1948), conflicto entre
lideres sindicales y trabajadores, y en 1958-1959 por malversacion de fondos y
solicitud de aumentos salariales. En 1977, las empresas ferroviarias, por acuerdo
presidencial, se fusionan en un solo organismo publico descentralizado, con la
finalidad de ser administradas bajo un solo mando lo que aumentaria la eficiencia

operativa de los ferrocarriles.

Entre la década de 1980 y 1990 ambos Sistemas Logisticos Ferroviarios ya estaban
consolidados, se encontraban logisticamente aptos para prestar un servicio de
transporte modal y multimodal, sin embargo el estado de las vias no eran las
mejores. A lo largo de Canad4, los ferrocarriles jugaron un papel esencial en el
proceso de desarrollo e industrializacion. El transporte ferroviario en el siglo XIX
apoyo en la nueva industria, abriendo nuevos mercados y uniendo regiones juntas,
en consecuencia, la demanda de recursos y tecnologia. Aunque también tuvieron el
efecto de division, las comunidades nativas fueron desplazadas de sus lugares de

origen.

En México, hasta el Gobierno del Lic. Miguel de la Madrid se intentd mejorar la
situacion de los trabajadores por medio del Convenio de Reestructuracion dentro
del Programa de Modernizacion del Sistema Ferroviario Nacional, la reforma al Art.
28 constitucional, la Nueva Ley Organica de los Ferrocarriles Nacionales de México

de 1984, el Plan Nacional de Desarrollo de 1983-1988, pero solo se reestructuro la
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figura juridica para elevar la productividad del ferrocarril mexicano, sin embargo,
solo fue mantenimiento el que se empleo, pero, no fue el suficiente como para

competir con el autotransporte.

Fueron los intereses de la industria automotriz y usuarios de contenedores quienes
requerian que se realizara una mayor inversion en el ferrocarril, lo que llevo a que
en 1991 se realizara un Convenio de Concertacion de Acciones del Gobierno
Federal con el sector privado para la modernizacién del Sistema Ferroviario
Mexicano. El resultado fue el Programa de cambio Estructural, el capital privado
podia participar en actividades ferroviarias no basicas como construccion y

modernizacién de terminales, reparacion de equipo y mantenimiento de vias.

El expresidente de Meéxico, Ernesto Zedillo reformé nuevamente el Art. 28
declarando a los ferrocarriles como areas prioritarias para el desarrollo nacional...
y al otorgar concesiones 0 permisos mantendra o establecera el dominio de las
respectivas vias de comunicacion. Asi, en 1996 se efectuaron los procesos de
concesion de las principales rutas del SFM hasta por 50 afios con opcién a

renovacion.

Los sistemas ferroviarios de México y Canada coinciden particularmente en una
“privatizacion”. El mantenimiento, administracion, construccion, entre otros
aspectos, requerian grandes cantidades de inversion, a lo que los gobiernos,
respectivamente, se vieron imposibilitados en seguir con el tema de los ferrocarriles.
Entonces, coinciden en que en 1995 los ferrocarriles pasan de ser propiedad publica

a propiedad privada.

Actualmente las tres principales lineas ferroviarias crean un excelente mapa
logistico e incluso usuarios en el medio indican que lo preferirian ante el transporte
terrestre, sin embargo, la velocidad es lo que frena el proceso y las decisiones,
recordando que nos encontramos en un nuevo orden mundial en el que la rapidez
y la tecnologia se han vuelto necesarias en el ambito del comercio. Es claro que las

empresas ferroviarias realizan grandes inversiones y esfuerzos y se han logrado
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“‘modernizaciones”, como consecuencia, un proceso largo y que a pesar de los

avances aun hay retos por cumplir.

En Canada, la situacion econdmica de los afios ochenta y la falta de inversion en la
mejora de la red durante el siglo XX llevo a un deterioro paulatino lo que forzo la
privatizacion de Canadian National en 1995. Se requeria una inversion significativa
y de manera continua, y el gobierno no podia asumir tal gasto. Por medio de la Ley
de Comercializacién de CN de 1995 el gobierno transfirid6 todas sus acciones a
inversionistas privados, entre ellas inversionistas estadounidenses, las condiciones
de mantener la sede de la compafiia en Montreal aseguraba que siguiera siendo

una corporacion canadiense bajo la legislacion del pais.

La privatizacion favorecio a CN, en 1998 compré lineas ferroviarias que alcanzaria
desde el Golfo de México hasta las costas del Atlantico y Pacifico de Canada y

cuenta con una alianza estratégica con Kansas City Southern Railway desde 1998.

Con CP no hubo privatizacion como tal, porque desde el principio se conformé con
capital privado de diversos origenes y desde 1950 las acciones se habian puesto
en manos de accionistas canadienses. También compro rutas que le permitieron

tener acceso a los puertos en el noreste de Estados Unidos y centros industriales.

A pesar de ser empresas manejadas por capital privado, el gobierno canadiense
regula la seguridad del ferrocarril y de los ciudadanos. Tiene procesos encaminados
a la seguridad. Safety y security, son términos que ayudan a describir la regulacién
bajo la que se encuentra el ferrocarril canadiense, no sin olvidar la parte juridica en
la que se basa la seguridad operacional y fisica. Bajo la Ley de Seguridad
Ferroviaria y el Reglamento del Ferrocarril Canadiense, Reglamento de Cruce y el
Reglamento de emisiones de locomotoras. Lo que permite que sea un sistema mas

confiable y eficiente.

Ante los nuevos desafios de una sociedad cada vez mas intercomunicada, la
logistica representa un elemento clave para mantener en constante modernizacion
e integracion los procesos comerciales. En este contexto, el ferrocarril es

sumamente importante, principalmente en la velocidad y capacidad de carga,
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también, forma parte de un desarrollo de las economias regionales, crecimiento de

la nacion y complementacion econémica.

Los movimientos de carga por el ferrocarrii han ido en aumento desde la
privatizacion en México, con mayor movimiento desde el exterior hacia el interior del
pais, cabe destacar que esto ha sido posible a la inversién en equipo “moderno” y
actualizado por parte de las empresas ferroviarias. Y como resultado se observa
que el transporte ferroviario ha evolucionado con casi 20 afios de haber sido
privatizado. Es una recuperacion “lenta” que se ha logrado mediante las politicas de
las empresas ferroviarias, - por ejemplo, la adquisicion de “nuevas” locomotoras,

servicios tecnoldgicos avanzados y mantenimientos y renovacion de vias.

Los movimientos de carga del ferrocarril en Canada han tenido un comportamiento
distinto, hubo un crecimiento desde el afio 2002 hasta el 2007 cayendo en su punto
mas bajo en el 2009 y aunque se han recuperado no se ha logrado obtener las cifras
del 2005 al 2007. En el sector de importaciones no hubo grandes variaciones a

diferencia de las exportaciones.

Una vez mas el Gobierno canadiense ha interferido con términos de referencia para
la revision del servicio de transporte ferroviario de carga y realizar
recomendaciones, sobre todo abordar problemas logisticos, esta propuesta se inicié
en 2008.

En ambos paises, la implementacién del ferrocarril llegé a influenciar de tal manera
que las “regiones ferroviarias” estaban constituidas por las misas redes laborales de
comercio, solidaridad y de amistad. Los pequefios poblados que subsistian a orillas
de las vias del tren fueron poblados econémicamente activos, que incluso ayudaron
a la consolidacion de las regiones econdomicas, el ferrocarril permitia llegar a

regiones mas lejanas y comercializar los productos.

También, en ambos casos se propago el crecimiento social tanto por las
comunidades naciones que se establecieron en relacién al ferrocarril y la migracion
extranjera, se registraron corrientes migratorias de chinos, estadounidenses,

escoceses, britanicos y europeos. La mayoria de estas migraciones iban en busca
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de tierras fértiles para iniciar negocios otros tantos para trabajar en las compafias
ferroviarias. Y la construccion de hospitales, escuelas, casas, oficinas, entre otros,

en relacién a los trabajadores.

El ferrocarril jugd un papel importante en el desarrollo geografico, economico y
social e influencio en aspectos politicos. Ayudo a la consolidacion de Canada como
region economia un eslabon en la ruta que unia a Gran Bretafia con sus colonias
asiaticas. Se desarroll6 una economia mixta de recursos terrestres y asi ya no
dependerian tanto de la pesca como de actividades forestales, de mineria e

hidroeléctrica.

En general, los costos de mantener y construir un ferrocarril eficiente y competitivo
son altos, sin embargo, quienes tienen la administracion han realizado grandes
sumas de dinero, que si bien no tienen la mas reciente tecnologia han logrado
mantener el movimiento de mercancias por estos medios, sin olvidar que debido a

las exigencias de tiempo la alternativa ha sido el autotransporte.

Sin embargo, la construccion de nuevas rutas y mantenimiento de las existentes

debe seguir en pie y en planeacion, la via terrestre comienza a verse congestionada.

Las redes ferroviarias son una herramienta fundamental para el crecimiento
comercial y desarrollo econémico, aunque se ha trabajado en este tema, aln
guedan objetivos y desafios por alcanzar. Tomar aspectos del ejemplo canadiense,
como la administracion del ferrocarril, la intervencion y regulacion por parte del
Estado, el aprovechamiento para las grandes distancias y las medidas de seguridad
respecto al ferrocarril, son medidas que se pueden implementar para un mejor

desemperio de acuerdo a las exigencias internacionales.

El objetivo no es hacer que el ferrocarril sea el Unico transporte de carga terrestre
ni mucho menos disminuir la carga al autotransporte sino que es transportar mas en

conjunto y que ambos transportes sean competitivos y seguros.
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