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Introduccién

Las relaciones internacionales evolucionaron por factores como la comunicacién y
el comercio entre los paises, los cuales fueron fuertemente impulsados por las redes
ferroviarias que en la actualidad constituyen un importante medio para efectuar el
comercio internacional.

La funcién de los ferrocarriles no ha sido lo suficientemente estudiada. por lo que
el problema elegido podria ser de utilidad para los estudiosos del comercio v de las
comunicaciones internacionales y demas involucrados en esta actividad.

Estados Unidos, principal socie comercial de México, cuenta con una fuerte red
férrea que estd enfrentando un proceso de unificaciones (iniciado en 1995) entre las mas
grandes empresas como Burlington Northern, Santa Fe, Union Pacific y Southern Pacific,
que acaparan los principales puntos de cruce fronterizo entre ambos paises.

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLC) fue concebido para
apuntalar el proceso de reforma econémica iniciado en los afios ochenta v con el fin de
otorgar certidumbre a la relacion econémica-comercial entre México, Estados Unidos y
Canada. A partir de su entrada en vigor se cuenta con un marco juridico concertado, que
regula los intercambios comerciales entre los tres paises. Sin embargo, en tanto que
nuestras relaciones econdmicas con Estados Unidos se han caracterizado por una
interdependencia asimétrica, los sectores que participan en ella se han visto afectados por
las particularidades de la relacién misma y por las modificaciones que el Tratado ha
venido sufriendo desde su entrada en vigor. En este contexto destaca significativamente
la industria aumtomotriz.

No obstante que México no cuemnta con una industria automotriz propia, las
trasnacionales como NISSAN Mexicana S.A de C.V (NMX), constituyen fuentes de
trabajo y de ingreso de divisas que activan nuestra economia, principalmente por las
exportaciones.

Haciendo estudios de logistica tomando en cuenta los costos, la opcidén del
ferrocarril para el transporte de vehiculos de exportacion de NMX a Canada (iniciada en
1993) v a Estados Unidos de América (iniciada en 1995), resulté realmente atractiva,
Después del 20 de diciembre de 1994 cuando el mercado doméstico se derrumbg, el



mercado norteamericano se muestra para NMX como una alternativa econdmica que
busca mantener y ampliar.

Considerando la experiencia que NMX tiene del servicio de transporte férreo
estadounidense, se podria sostener que la calidad del servicio nacional ha sido deficiente
a consecuencia de ser un organismo descentralizado del gobierno de México el que lo
otorga y por su rezago histérico desde 1910

La historia de nuestro pais estd marcada por procesos sociales, militares,
econdmicos y politicos que consolidaron un ideal supremo de Scberania Nacional en, el
marco de las relaciones internacionales y que, en comjunto, dieron nacimiento a una
Constitucién Politica que rige la vida del Estado.

El compromiso del Estado es procurar la seguridad y el bienestar de sus
ciudadanos en todo aspecto; para lo cual, el progreso social es fundamental, mismo que
sin el desarrollo econémico no seria posible lograr. Para alcanzar este dltimo objetivo, es
indispensable consolidar una infraestructura de comunicaciones eficiente.

Es por esto que desde 1837 el Gobierno Mexicano otorgé la primera concesién
para construir un ferrocarril "mexicano” entre la capital y el Puerto de Veracruz, con lo

que se inici6é la historia moderna de nuestro pais; en ella, los ferrocarriles han sido
definitivos,

La labor iniciada en 1837 y pricticamente interrumpida al término del Porfiriato
se encuentra en una etapa de modernizacidn a través de la privatizacion de Ferrocarriles
Nacionales de México en cinco Empresas:

Ferrocarril Noreste

Ferrocarril Pacifico-Norte

Ferrocarril Sureste

Ferrocarril Chihuahua-Pacifico (lineas cortas)
Ferrocarril Valle de México

Cada uno a ser propiedad del mejor postor, mexicano o extranjero, permitido por
la reciente modificacidn al Articulo 28 Constitucional.

La privatizacion de estos ferrocarriles merece ser analizada por su trascendencia
econdmica, desde el momento en que constituye una de las mas importantes formas de
transporte de carga del pais, por los posibles perjuicios o beneficios que pueda significar



para éste y para los usuarios ademdas del contexto internacional en que se estd presentando
dicho proceso.

En cuanto a las repercusiones que pudiera haber para los usuarios estudiaremos el
caso especifico de Nissan Mexicana, para la cual el mantener y ampliar sus exportaciones
a Estados Unidos y Canadé dependerd de la calidad del servicio ferroviario a futuro, por
lo que analizaremos el servicio otorgado por Ferrocarriles Nacionales de México y las
consecuencias de privatizarlo; utilizando como base comparativa los servicios que
Transportacién Ferroviaria Mexicana, empresa que se adjudicé la primer ruta licitada, ha
otorgado desde 1997. Con lo cual trataremos de comprobar que la calidad del servicio de
transporte de carga por ferrocarril en México se elevard al momento de privatizarse y que
¢l cumplimiento de los derechos v obligaciones entre los prestadores de servicio v los
usuarios quedara mejor reculado,

Con este propésito iniciaremos estudiando los origenes del Sistema Ferroviario
Nacional y su evolucidén para comprender el por qué se llegé a la necesidad de
privatizarlo. Continuaremos con el estudio de la industria automotriz para ubicar el caso
especifico de Nissan Mexicana y la importancia que tiene para esta dltima empresa la
exportacion de vehiculos a Estados Unidos de América y Canada.
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1.Ferrocarriles Nacionales de México y Nissan Mexicana
1.1. La red ferroviaria nacional

A nivel mundial el ferrocarril se presenta como el mode de transporte menos
agresivo al medio ambiente y el més conveniente desde el punto de vista econdmico,
debido a que poseé cualidades que le permiten operar con ventajas sobre otros modos de
transporte como lo es su gran capacidad de carga-tonelaje y el bajo indice de accidentes
que registra,

En el caso concreto de nuestro pais, el Sistema Ferroviario Mexicano tiene un alto
potencial econémico y su infraestructura es apta para constituirse en Ja base del transporte
terrestre. La red, que establece comunicacién entre las principales cindades, zonas de
desarroile industrial, puertos maritimos y los puntos fronterizos de mas importancia en el
pais, cuenta con las especificaciones necesarias para el paso de carros de alta capacidad y
peso, transportando los productos o materiales de empresas mineras, siderdrgicas,
azucareras, fertilizantes, papel, granos y la automotriz.

Sin embargo, para aprovechar al méximo sus ventajas es necesario desarrollar la
competitividad, eficiencia y seguridad en sus servicios.

Para e] desarroilo de un ferrocarril con estas caracteristicas, es requisito
indispensable contar con grandes inversiones, las cuales no eran posibles para el gobierme
pero si para empresas privadas. Con el marco juridico establecido para este fin, pudo
comenzar el proceso de reestructuracion que permitird el desarrollo del sistema férreo
mexicano y cumplir con ello las necesidades que México demanda.

Las perspectivas del ferrocarril son halagiiefias, porque con la participacién de
capitales privados, nacionales y extranjeros en este sisterna de transporte, podra generar
fuentes de empleo y constituirse como pieza importante en el desarrollo econdmico del
pais considerando que a un nivel mas alto de inversion, le corresponde siempre un nivel
mas alte de empleo; ademas de que podrd ofrecerse un modo de transporte seguro,
eficiente y competitivo a la altura de la competencia trilateral existente con Estados
Unidos y Canada a través del Tratado de Libre Comercio



1.1.1. Sintesis historica

En 1824! el Congreso de la primera Republica Federal autorizé la construccién de
un ferrocarril interocednico en el Itsmo de Tehuantepec, pensando en dar impulso al
comercio y a las importaciones. £n 1837 se otorgd una fallida concesion para construir 1a
linea que uniria Veracruz y la ciudad de México.

Entre 1837 y 18502 los Federalistas otorgaron cuairo concesiones bajo
condiciones sui generis. Fl Presidente Antonio Lépez de Santa Anna propuso a algunos
acreedores del Estado saldar sus deudas con la construccién de vias férreas de conexién
con Veracruz, que quedarian hipotecadas hasta que la deuda fuese cubierta para luego

pasar a ser propiedad de la nacién, La pretenciosa propuesta sélo logré 13.6 kilometros
construidos.

Estas experiencias hicieron que en 18533 los gobiemnos cambiaran la politica en
materia de concesiones y comenzaran a ofrecer subsidios para la construccién de lineas y
en especial terminar con la via México-Veracruz, que nuevamente se interrumpid con el
estallido de Ta Guerra de Reforma. En esta ocasidén, el concesionario se uni6é con los
invasores franceses quienes lo apoyaron para terminar la conexién entre este Puerto y
Paso del Macho en e} estado de Puebla, en 1863.

Durante el régimen de Maximiliano* la concesidn fue para una compafiia inglesa
que construyé 139 kilometros entre México y Apizaco, Puebla. Esta compafia fue
indultada por Benito Juarez y llamada Compafiia Limitada del Ferrocarril Mexicano.
Decisién que causd polémica pero fue defendida argumentando que si el Gobiemno
favorecia sin restriceién Jos intereses de las compafifas, las mejoras en el transporte
redundarian en beneficio de la agricultura, la manufactura, el comercio v por ende, del
erario nacional.

Tras largos afios de complicada construccion que requirié de ciertos "milagros" de
ingenieria, en 1873 se hizo el viaje inaugural que recorreria 423.7 kilometros entre
México y Veracruz. En 1876, tras la Repiblica Restaurada, Porfirio Diaz otorgd

1Caso L., Andrés. et.al., Los Ferrocarriles De Méxice 1837-1987, México ed. FNM, 1987 p.43
2 Ibid p45
3tbid p.47
41bid p.49




concesiones a otras compaiifas para construir vias cortas. Tan solo 684.4 kilémetros
fueron construidos hasta 18773

En 1880, ¢l Congreso aprobo las propuestas de tres compafifas norteamericanas: el
Ferrocarril Central Mexicano que trazaria la linea entre México y Paso del Norte: la
Constructora Nacional Mexicana para la linea México-Nuevo Laredo y Manzanillo y, el
Ferrocarril de Sonora para comstruir de Guaymas a Paso del Norte. Estas concesiones
tendrian vigencia de 99 afios, a partir del cual las lineas serian propiedad de la nacidn*s,

La concesion a empresas norteamericanas desperto protestas argumentindo que
Estados Unidos estaba en pleno auge industrial a diferencia de México, y que ésto
serviria para ampliar sus mercados y suministrarse de materias primas. No obstante, el
Presidente Manuel Gonzélez continué el auge ferrocarrilero construyéndose 2,834 km de
via ancha y 1,824 km de via angosta. En 18847, ya con una red de 4,658 km, era posible
viajar entre México y Chicago gracias al interés comercial entre ambos paises y a las
conexiones con los ferrocarriles americanos como el Santa Fe v el Burlington. A partir de
este mismo afio, Porfirio Diaz continué promoviendo Ia inversion extranjera v ya para
18908 habia logrado construir las troncales mds importantes del pais: Nuevo Laredo; Paso
del Norte y Piedras Negras. Ademsas otros ramales importantes como ¢l de Coatzacoalcos
a Salina Cruz.

Para fines de este trabajo es importante resaltar que® al celebrarse las fiestas del
centenario de 1a Independencia de México en 1910, el pais contaba con 18,724 km de vias
férreas bajo jurisdiceion federal, por las que circulaban maquinas de vapor; no obstante,
lo heterogéneo del tipo de lineas (angosta, ancha, traccidn animal) obstaculizaba el tréfico
ferroviario y propiciaba la competencia entre las diversas compaiiias, en detrimento del
comercio y de la industria,

Esta heterogencidad se debid a la anarquia que reind en materia de concesiones,
por lo que a finales del siglo XIX, los "cientificos" pensaron en controlar mas de cerca la
organizacién de los ferrocarriles. Con la creacién de la Secretaria de Comunicaciones y

Sibid p.62
1bid p.71
T1bid p.73
81bid p.79
bid p.83



QObras Puablicas en 1891, comenzd a ejercerse este control. De alii en adelante, los
ferrocarriles continuaron avanzando a una velocidad que promedia en los 500 kilometros
anuales incorporando por lo menos una nueva ciudad importante.

El-29 de abril de 189910 se cred la Ley sobre Ferrocarriles que daba al Estado un
control maés estrecho de la inversién privada y restringia las subvenciones a lineas
prioritarias para el desarrollo del pais, las cuales comenzaban a unirse creando
monopolios en manos de extranjeros.

El 29 de febrero de 190811 se suscribid el convenio definitivo entre el gobierno
federal y las firmas extranjeras representantes de accionistas y acreedores de las lineas
fusionadas, con el que se establecié la “transferencia de todas las propiedades
pertenecientes a las compafiias organizadas en el extranjero a favor de una compafifa
nacional constituida en la Reptblica” y asi nacieron los Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico (FNM), cuyo principal accionista era el Estado. Hasta el 30 de junio de 1902'2 el
tesorero federal habia pagado cerca de 150 millones de pesos en subvenciones a 44
compafiias ferroviarias.

Durante el Porfiriato se transformé la estructura productiva del pais, pasando de
una economia de autoconsumo a una mercantil, uniendo los mercados locales a Ia
economia nacional gracias a los veinticuatro mil kilometros de ferrocarriles*!3 que

comunicaron las regiones mas pobladas y las enlazd con los principales puertos y
fronteras.

"Paralelamente, las comunicaciones postal, telegrafica y telefonica, se ampliaron
hasta cubrir muy buena parte del territorio nacional. Se hicieron obras portuarias
considerables en Veracruz, Tampico y Salina Cruz. Avanzando, el Porfiriato creé una
serie de bancos que hicieron posible un ensanchamiento de la agricultura, la mineria, el
comercio y la industria. En suma, el pais en su conjunto mejord su economia en un grado
y una extensién nunca antes vistos"14 . Pero también en esa época, habréd que reconocerse,
se hicieron mds marcadas las diferencias sociales que a fin de cuentas provocaron el
estallido revolucionario en 1910 en el que el ferrocarril influyé de manera decisiva.

10 1pid p.87

[ihid p.91

12Gonzdlez, Luis,"El liberatismo wriunfante", Historia general de México, México, ed. Colmex, 1981 p.969
1312 cantidad de kilémetros construidos hasta el Porfiriato varia de un autor a otro

l4¢osio Viliegas, Danie, Historia minima de México, México, ed. Colmex, 1981, p.128




Durante la Revolucién, las principales lineas férreas: Interocednica; Central
Mexicano; Nacional Mexicano; Internacional Mexicano y Panamericano, sufrieron dafios
importantes que no fueron subsanados sino hasta muchos afios después. Mdas de 40% de
las locomotoras y de los carros que existian en 1911 quedaron fuera de servicio. Los
costos de reparacidn, entre 1917 y 19185 , ascendieron a 82.5 millones de délares
lograndose poner en marcha el Ferrocarril del Sureste, Poco a poco, la situacién de los
ferrocarriles volvié a la normalidad. En julio de 1919 se unificaron, bajo una misma
administracion, todos los ferrocariles manejados por el gobierno y en 1920 los de capital
inglés fueron devueltos a sus propietarios.

En 1922 el servicio de carga y de pasajeros estaba completamente normalizado.
Sin embargo, Ferrocarriles Nacionales de México no pasé a manos de los acreedores
extranjeros gracias al "Convenic De la Huerta-Lamont"!6, situacién que tuvo que ser
retomada por el Presidente Plutarco Elias Calles en 1924, quien introdujo tres reformas:
la deuda ferrocarrilera quedaba separada de la deuda piblica federal v la Compaiiia de los
Ferrocarriles Nacionales de México se responsabilizaba de pagarla; se creaba una
Comision de Eficiencia para deliberar acerca de los ajustes de sueldos, gastos y tarifas
que eran necesarios para que la empresa pudiera cumplir con los acreedores; por iltimo,
los bienes de los Ferrocarriles Nacionales de Meéxico serfan devueltos a la compaiiia
privada, siempre y cuando el Estado conservara 51% de las acciones de la empresa. Asi,
el 1° de enero de 1926, los bienes de los Ferrocarriles Nacionales volvieron a manos
privadas aun contando con un adeudo de 400 millones de délares. Al finalizar la década
de los veinte, los ferrocarriles estaban repartidos en tres empresas: Ferrocarriles
Nacionales de México, Ferrocarriles del Sudpacifico y Ferrocarril Mexicano, 1os cuales
entraron en crisis no sélo por su situacion financiera sino también por el auge del

transporte por carretera entre 1928 y 1934, afio en que inicio el periodo presidencial de
Lazaro Cardenas.

El Presidente Cardenas considerd!? que la tnica forma de salvar a la empresa de la
Tuina era que el Estado participara directamente en su administracién. El 23 de junio de
1937 los bienes de los Ferrocarriles Nacionales de México fueron expropiados por causa
de utilidad publica. El 17 de julic de 1938 se formd el Sindicato de Trabajadores

130p.Cit. p.120
164bid p.129
17ibid p.147



Ferrocarrileros que contaba con mas de 70 mil miembros. En 1940, con el Presidente
Avila Camacho, la Administracion Obrera pasé a ser la Administracién de los
Ferrocarriles Nacionales de México con caracter de corporacion publica descentralizada.
Entre 1940 y 1945 los ferrocarriles realizaron 85% del servicio de transporte hacia el
norte. En 1946, el gobierno de Miguel Aleman tuvo que ayudar a la Administracion de
los Ferrocarriles a pagar salarios; otorgd subsidios que ascendieron a 32 millones de
pesos y se hizo cargo de la deuda flotante de la empresa a partir del 31 de diciembre de
1948. El 8 de febrero de 194818 | el presidente Alemdn habia nombrado una comisién
especial para analizar la economia interior de la empresa que desencadend el despido de
12 mil ferrocarrileros y la cancelacién de prestaciones como el pago doble de horas
extras. El 30 de diciembre de este mismo afio se aprobd la Ley Organica de los
Ferrocarriles Nacionales. Los problemas con los trabajadores que demandaban mejoras
salariales fueron constantes. En 1958 estallo una huelga que fue enfrentada por el
Presidente Adolfo Ruiz Cortines y heredada al Presidente Lopez Mateos.

Hacia 196419 | México contaba con 23,619 km de vias férreas administradas por diez
empresas: Nacionales de México con 16,859 km y estructurada como organismio
descentralizado / Del Pacifico con 2,573 Km / Chihuahua al pacifico con 1,665 Km y
Unidos de Yucatan con 674 Km. Otras tres organizadas como sociedades anénimas de
capital variable y con el gobierno federal como accionista mayoritario: del Sureste con
815 km / Sonora-Baja California con 601 km / Coahuila y Zacatecas con 186 km. Las que
dependian de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes: Nacozari con 134 km /
Tijuana y Tecate con 77 km (estas dos ltimas operaban como subsidiarias del Ferrocarril
Norteamericano Southern Pacific) y la Occidental de México con 35 km.

En la década de los sesenta fue alcanzandose la completa nacionalizacion del
sistema ferroviario gracias al proceso de unificaciones entre las diferentes lineas que, a
pesar de los esfuerzos para rehabilitarlo, fue decayendo paulatinamente hasta que bajo el
contexto del Sistema Nacional de Planeacion Democratica del Presidente Miguel De la
Madrid, v con el propésite de consolidar al ferrocarril como la columna vertebral de un
sistema de transporte moderno e integrado, se ordend Ia ejecucion de un Programa de
Modernizacion iniciado en 198320

181bid p.167
1bid p.179
201bid p.202



1.1.2.5ituacion actual

De 1988 a 1995, el sistema ferroviario nacional, de 25,900 km de via, fue
considerado como drea exclusiva del Estado, situacién que se elimind al publicarse el
voto aprobatorio a la iniciativa presentada por el Presidente Ernesto Zedillo para
modificar el articulo 28, parrafo cuarto de la Constitucién Politica de los Estados Unidos
Mexicanos.

SITUACION ACTUAL DE LOS FERROCARRILES?!

*  Transporta 12% de la carga por su peso

®  Participa con 7.6% de la carga por su valor

®  Cubre &l 33.4% de las zonas donde se moviliza la carga en el pais

® Transporta principalmente productos de poco valar y alta densidad
PERSPECTIVAS ANTE LA DESINCORPORACION

®  Cubrir hasta 35% de la carga por su peso

®  Cubrir hasta 25% de la carga por su valor

®  Concentrarse en menos de 20% de las zonas del pafs donde se moviliza la carga

*  Tener una participacién més importante en productos de alto valor

®  Mantener su presencia en el transporte de productos de alta densidad

L J

Mantener presencia en transportes a largas distancias y participar mas en recorridos cortos

Con dicha reforma a la Constitucidn, la cual abordaremos a detalle en €l punto
3.2, incid el proceso de reestructuracion de Ferrocarriles Nacionales, para el cual se
establecieron condiciones previas como el respeto a la soberania nacional y el respeto a lo
derechos de los trabajadores. Sobre estas bases, se han definido lineamientos para su
modificacién, que llevaran a la empresa a cumplir con los siguientes objetivos:
* Modernizar el fransporte ferroviario como eje de un sistema de transporte
nacional articulado y funcional.

21Pérez Lince, Bernardo “En cinco afios ganaré el ferrocarril al autotransporie 50% de su carga”, El
Economista, México D.F, mayo 27 de 1997, p.33.
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* Dotar al pais de un transporte ferroviario seguro, eficiente y competitiva,
que fomente la competencia dentro del sector y promueva el desarrollo del
transporte multimodal.

* Conservar en manos del Estado, la propiedad del derecho de via y de la
infraestructura,

Las concesiones y los permisos son para otorgarse, mediante licitacién publica,
por un plazo de hasta 50 afios con posibilidad de prorrogarse otros 50 afios, pudiendo
participar la inversién extranjera hasta con 49% del capital social, porcentaje que puede
ampliarse previa resolucién favorable de la Comisién Nacional de Inversiones
Extranjeras.

Respecto a los centros de control de trafico, deberdn establecerse en territorio
nacional y a su vencimiento, Jos bienes del dominio piblico se revertirdn al gobiemo
mexicano. Atin cuando la reestructuracion de ferrocarriles prioriza el transporte de carga,
el Estado mexicano, el cual conservara el derecho de via e infraestructura, mantendra los

servicios de pasajeros en las comunidades aisladas que no cuentan con otro medio de
transporte.

La estrategia de reestructuracidn del sistema ferrovario fue definida a partir de
evaluaciones realizadas por un grupo de trabajo de la SCyT y de FNM asi como de las
experiencias internacionales en procesos de concesiones del servicio en otros paises, se
basa en un sistema de segmentacion regional. Es por esto, que a finales de 1995 e inicio
de 1996, FNM comenzd a presentarse como una empresa segmentada en las diferentes
rutas, ya existentes, como preparacion adminisirativa y operativa previa a las licitaciones
de cada una de las diferentes "empresas”

Dichas "empresas”" regionales se integraron verticalmente y son responsables de operar,
comercializar, mantener y ampliar la infrestructura existente. Respecto a las lineas cortas

o especializadas, éstas se concesionardn a empresas regionales o bien a operadores
independientes.

La segmentacion regional permite que la responsabilidad global recaiga en

empresas concesionarias responsables de la infrestructura y de la operacién integradas por
regidnes:
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Regién Rutas que comprende

Noreste Ahorcado - Nuevo Laredo
Monterrey - Matamoros
"Aguascalientes” - Tampico
Mexico - Veracruz
Mexico - Lazaro Cardenas
Mexico-Querétaro (doble via electrificada)

Pacifico-Norte Querétaro-Guadalajara-Manzanillo
Benjamin Hill - Mexicali
Irapuato - Ciudad Juérez
Guadajara - Nogales
Tampico-Monterrey-Torreén
Saltillo - Piedras Negras
Meéxico-Querétaro (via no electrificada)

Sureste Meéxico - Veracruz
Coérdoba - Medias Aguas
Veracruz - Tierra Blanca
Coatzacoalcos - Salina Cruz
Coatzacoalcos - Mérida
Chihuahua-Pacifico

(lineas cortas) Ojinaga ~ Topolobampo

Ferrocarril (terminal) Valle de México

Esta estructura integra todas las variables que inciden en el sistema ferroviario y
propicia una operacion enfocada a las necesidades del mercado; minimizando la
complejidad normativa y operativa, y estimulando la operacién de acuerdo con las
necesidades regionales, racionalizando el funcionamiento de los servicios y agilizando la
respuesta de las empresas a los cambios estructurales de la economia.

Con esta nueva esiructura foe que el 13 de noviembre de 1995, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes dié a conocer los Lincamientos Generales para la apertura
a la inversidn en el Sistema Ferroviario Mexicano exponiendo los aspectos fundamentales
que deberian cumplir los interesados en particular, a través de licitaciones piblicas, en los
titulos representativos del capital social de las empresas ferroviarias.

Las empresas ferroviarias serdn sociedades, cuyo patrimonio se integra por sus
activos y por un titulo de concesiones por tiempo limitado, otorgado al amparo del



articuto 10 de la Ley reglamentaria del servicio ferroviario para operar, explotar y, en su
caso, construir vias férreas, a fin de prestar ¢l servicio publico de transporte y los
servicios auxiliares que se sefialen en el respectivo titulo, en la region y en las rutas que
en el mismo se indiquen.

Para el caso de las lineas cortas o especializadas, la construccién de nuevas lineas
y servicio de pasajeros, serd la Secretaria de Comunicaciones y Transportes la que
otorgard las concesiones correspondientes, también a través de licitaciones piblicas. Con
lo cual, una vez concesionadas, terminarg la privatizacién del sistema férreo nacional,

1.2. La industria automotriz

De acuerdo a Fernando Fajnzylber??, la industria automotriz ha ejercido un
liderazgo dentro de la industria en general por sus volimenes de produccién y empleo;
por su influencia en los esquemas de organizacién espacial; su configuracion de las
opciones en el sector transporte; en la base energética que caracteriza el ciclo expansivo
reciente y, en definitiva, por crear todo un “estilo de vida” de la poblacion.

Debido a la creciente saturacion del consumo de automéviles de los paises
desarrollados?3, las diversas proyecciones existentes sugirieron que el incremento futuro
de la demanda automotriz estaria localizado principalmente en los paises menos
desarrollados de Europa Oceidental, los paises ex-socialistas, América Latina y algunos
paises de Asia y Africa

Para enfrentar la creciente competencia internacional proveniente de nuevos productores,

las empresas estarian actuando en los siguientes frenes?4:

» Automatizacion del proceso de produccion;
¢ Integracidn de actividades a nivel internacional;
» Distribucién de costos entre distintas  empresas

automotrices;

En ¢t caso de Japon?3, el emplec directo en e} sector automotor ha llegado a ser de
600,000 hombres, estimandose que en 1988 mds de 800,000 hombres trabajaban en

7-2Fajnzylber, Fernando. La industrializacién trunca de América Latina. México D.F., ed. Nueva Imagen,
1988 p.72

231dem p.276
241dem p.282
25tdem p.276



sectores adyacentes como el siderirgico, de caucho, de vidrio, etc., y que mas de 900,600
personas fueron empleados en Ja venta de vehiculos y en los servicios de reparacion.

En lo que se refiere?® a la internacionalizacién de la produccién automotriz, se
distinguen dos tendencias principales:

» establecimiento de grandes plantas especializadas en produccion de
determinadas partes o componentes de vehiculos, y

» el desplazamiento en aquellas intensivas hacia paises y regiones de bajo
costo en 1a mano de obra; cuyos casos mas notorios son las inversiones
automotrices en Espafia, Irlanda, México y Brasil.
Los desafios principales que estimularian la reestructuracion industrial
de este sector?? a nivel mundial serian los siguientes:

+ Modificacidnes significativas en las perspectivas de crecimiento a nivel
de las distintas regiones;

¢ Necesidad de adecuacion tecnolégica a las nwevas condiciones
energéticas y a los requerimientos ambientales;

+ Intensificacién de la competencia intemacional

Se¢ observa, entonces, c¢Omo la estrategia de adaptacién de estas empresas va

configurando nuevos esquemas de comercio v de inversién a escala internacional2s.
1.2.1. Nissan Mexicana, sintesis histdrica

Nissan fue la primera empresa japonesa de la industria automotriz que se
establecid en Norteamérica, mucho antes de que en el mundo se hablaré de estrategias de
globalizacién. El 11 de septiembre de 1961 Nissan Motor Co. LTD. incursiona en
Meéxico, que en ese entonces era un mercado de libre importacion, estableciéndose como
Nissan Mexicana S.A de C.V., con un capital de 400 mil délares como importadora y
distribuidora de automdviles marca Datsusn.

Al afio de iniciar sus operaciones, Nissan Mexicana se enfrenta a la politica de
industrializacién decretada por el gobierno mexicano, que prohibid la importacién de
vehiculos completos. Sumando a este decreto, la falta de experiencia internacional,

261dem p.282
Midem p276
281dem p.283
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mercado poco experimentado, productos que apenas se conocian en el mercado mundial y
el hecho de que muchas de las marcas ya establecidas abandonaron el pais, Nissan
Mexicana inicia operaciones de ensamble de vehiculos el 12 de mayo de 1966 en la
Ciudad Industrial del Valle de Cuernavaca (CIVAC), en el Estado de Morelos. Asi,
Nissan Mexicana es una de las cinco més importantes ensambladoras en México y su -
presencia es relevante en las estrategias y operaciones globales de Nissan Motor Co.
LTD.

Actualmente, abastece de vehiculos comerciales v para pasajeros al mercado
mexicano, asi como a Centro y Sudamérica como principales destinos de exportacién.
Nissan Mexicana también produce y exporta motores y refacciones para las operaciones
de Nissan en todo el mundo.

En virtud del volumen de exportaciones hacia Latinoamérica, NMX llegd a ser
nombrada base de comercializacidn regional. Bajo esta condicidn, buscd el
aprovechamiento de los recursos administrativos, reforzar el potencial de ventas y
responder rapida y eficientemente a las situaciones cambiantes de los mercados, y fue por
lo que su Planta en Aguascalientes, cuya construccién inicid en 1981, fue dividida en
fundicion de aluminio, transejes, maquinado, ensamble de motores, estampado, plastico,
carrocerias, pintura v ensamble de vehiculos con la intencion de participar en el mercado
internacional con una capacidad productiva de 120,000 vehiculos al afio, ademds de las
piezas destinadas a la exportacién -motores principalmente-.

Con ello se persiguié una mayor eficiencia en la planeacién y ejecucidén de
estrategias comunes hacia los mercados de Latinoameérica; un mejor aprovechamiento de
los recursos administrativos de Nissan; reforzar el potencial de ventas y, responder rapida
v eficientemente a las situaciones cambiantes de los mercados, que se provocan por
politicas econdmicas de los paises como lo son las firmas de Tratados de Libre Comercio.

1.2.2. Nissan Mexicana, situacién actual

Dentro de la industria automotriz, Nissan Mexicana se ubica como una empresa
importante dentro de su ramo, ya que en los Ultimos 10 afios su desarrollo se puede
constatar en diversos renglones, como 1o son la produccién; innovacion de disefios;
apertura de mercados nacionales y extranjeros, logrando una competitividad que la coloca
entre los primeros lugares a nivel mundial.
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Especificamente, en el aspecto ventas se le puede considerar lider ya que la
aceptacién entre los consumideres es amplia. Como ejemplo podemos mencionar que a
partir de 1997, General Motors Co. ha suspendido la produccién de sus modelos grandes
y pesados en Estados Unidos, a causa de una competencia japonesa y europea méis
dindmica y agresiva®. :

Lo anterior se comprueba con el andlisis comparativo de los niveles de ventas
domésticas y de exportacion por afio (* ver bibliagrafia)

VENTAS DOMESTICAS:
Ene | Feb | Mar | Abr | May | Jun | Jul | Ago | Sep | Oct | Nov| bic TOTAL|
1994 S.418] 5.261) 9.399] 6.729] 10.521] 28,057 6.733] 5,177] 10,174| 10.574| 9,462 13,449'{}“”129,252
N 1995 6,614} 1,664| 4,195] 1,735] 1.877f 1.,734] 1,708 2,5801 2,808| 3,115| 5,804 7,569 41‘405]
1996| 5.5901 3.795] 5013 3.132] 3.430[ 4,283| 3.675| 1.931| 2,665 6540| 5.062| 10,529| 57151
1997|5457 5.63] 4.355] 6.050] 5.380] 5.000( 6.154| 6.456| 6.628| 11.658| 7.473[ 13.357 91,T4§\

VENTAS EXPORTACION:
1972 [ 1982 |: 1992 | 1993 | 1994' |71995 |.1996 | 1997

TOTAL | 412 |1.103 40,079 47,702 | 60,165 | 66,022 | 90.957 | 83.507

Cantidad de vehiculos exportados poer afio

En cuanto a las ventas al exterior podemos resaltar la creclente diversificacion de
mercados que se han ido conquistando desde 1972 hasta la fecha. Inicialmente, a
Centroamérica se vendieron 176 unidades y ya para 1996 las ventas alcanzaron los 4,948
vehiculos, sobresaliendo los casos de El salvador (ELS); Costa Rica (CST) y Panamé
(PNM).

VENTAS EXPORTACION A CENTROAMERICA:

1972 | 1982 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 Total 1972-1995
ELS 0 7 1,852 1,236{ 1,853[ 2,191 14,924
CST 4 0 581 851 573 261 10,668
PNM Q 50 1,567, 1,126] 1,328 852 19,325
OTROS 174 319 1,867 1,818 1,979 1,644 25,768
TOTAL 178 376 5,967| 4,832 5731 4,948 70,685

tantidad de veh{culos expsrtados por afio

29Revista: 4 Ruedas, 1a revista del automovil, No. 30, México D.F. marzo 1997, p.17




En Latinoamérica destacan los casos de Chile (CHL); Ecuador (ECA) y Perd (PER).

1972 } 1981 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 Total 1972-1995
CHL 22| 2,297 10,686 8,480] 11,501 20624 105,035
ECA o[ 1,388 378 1,997 4,885 1,780 18,747
PER 0 0 2585 2652 4,376] 4,706 18,708
OTROS 54 231 8,853 2,737 9,737] 7,503 48,776
TOTAL 76  3,916] 22,452 15,876 30,499] 34,613 191,267

Cantidad de vehiculos exportades por anc
La diversificacién rmencionada la representan las ventas hechas a Aruba (ALB);

Bahamas (BHM);, Guam (GUM);, Saipdn (SAP), Kuwait (KWT); Emiratos Arabes

Unidos (UAE); Costa de Marfil (IVQ), entre otros, incluyendo Japdn naturalmente.

1972 | 1982 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 Total 1972-1995
ALB 0 0 546 343 336 467 42,646
BHM 0 0 757 591 532 980 8,068
GUM 0 0 500 130 789 509 5,665
SAP 0 0 50 0 79 30 409
KWT 0 600 0 0 0 2 602
UAE 0 0 0 0 0 25 25
Vo 0 0 0 0 0 10 40
OTROS 159 12| 8717] 15930 22,169 24,438 67,845
TOTAL 159 612 10,670 16,994] 23,905 26,463 125,273

Cantidad de vehiculos exportades por afia

Al ser de especial interés para este trabajo el estudiar la exportacién de unidades

hacia los paises del Norte de nuestro Continente, analizaremos la situacién con més
detalle.

Comenzaremos refiriéndonos al mercado canadiense. Después de realizar estudios
de logistica y tomando en cuenta los costos del transporte, la opeidn del ferrocarril para el
traslado de los vehiculos de exportacion a este pais resultd realmente atractiva através de
la ruta Aguascalientes-Nuevo Laredo donde se hace el despacho aduanal de exportacién y

se entregan en conexion al ferrocarril Union Pacific el cual a su vez realiza conexion con
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el ferrocarril canadiense para su traslado y entrega en los puntos de recepcion final que
son: Toronto, Montreal, Vancouver y Halifax.

La exportacién a este mercado se inicio en 198930 y su comportamiento de ventas
‘ha sido el siguiente (*)
1989 | 1990 | 1991 { 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997

CANADA 3 156 | 5,785 | 6,005 | 6,269 | 3,744 | 3,060 | 2,066 | 1,872

Cantidad de veh{culos exportedos por afc

MONTREAL | TORONTO | VANCOUVER | HALIFAX TOTAL
1994 2,088 900 612 . 144 3,744
1985 1.674| 666 648| 72 3,080
1996 1,044 482 432] 108 2,086
1997 1,080 450 '1830 : | 162 1,872
TOTAL 4,886 2,498 1,872 486 10,742

Cantidad de vehiculos exportades por destino y por afo

No obstante que en 1996 se contrajo la exportacién a Canada, éste mercado se
convirtié en un puente de acceso a un nuevo mercado de gran conveniencia para Nissan.
Nos referimos al basto mercado norteamericano que ha sido un bastién importantisimo en
el incremento de las exportaciones automotrices de la empresa.

La importancia de este mercado obedece a factores particulares a la naturaleza y
condiciones imperantes en este pais®!: alto poder adquisitivo, deseo de reconocimiento de
un nivel econémico-social determinado, inclinacion a buscar la mayor comodidad y la
mejor calidad en los bienes que adquicren y, en general, el consumismo han hecho que

30 mnicialmente se hacia mediante otros medios de transporte y posteriormente en tren.

31por cada coche que se vende en Estados Unidos, se venden 3 en el resto del mundo: por lo tanto, de los
32 millenes de automéviles que anualmente se venden en el mundo, 8.5 son vendidos en Estados Unidos
de América. Revista4 Ruedas la revista del autumdvil No.30, México D.F. marzo 1997, p.16
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este mercado se presente como un objetivo de ventas que coadyuven al mejoramiento
econdmico de la empresa, una vez que las ventas domésticas se derrumbaron a partir del
20 de diciembre de 1994.

Las exportaciones a Estados Unidos se iniciaron en 1995 y se realizaban mediante
el servicio ferroviario que otorgaba Ferrocarriles Nacionales de México en su ruta
Aguascalientes-Piedras Negras donde se realizan los tramites de exportacién y se
conectan con el ferrocarril Union Pacific para su posterior entrega a destino final en
Smyrna,Tennessee;  Midlothian, Texas; Port  Elizabeth,New
Angeles,California.

Jersey y Los

Smyrna es ¢l principal destino receptor de los vehiculos mexicanos y de ahi son
distribuidos a todos ‘los destinos finales para su venta en el territorio americano; a
excepcién de los demaés puntos receptores directos (*).

SMYRNA MIDLOTHIAN]| P.ELIZABETH |LOS ANGELES TOTAL
1995 14,029 1,602 15,631
1996 27,450 5760| ‘ 33,210
1997 32,597 4,014 810 540 37,961
TOTAL 74,078 - 11,376 810 540 86,802

Cantidad de vehiculos exportados por destino y por afio

Actualmente, Nissan Mexicana se encuentra estudiando la posibilidad de ampliar
los destinos de exportacion directa a Phoenix, Orlando, Naperville, Chicago, etc.
Considerando que el envio directo de los vehiculos a estos destinos eliminaria los gastos
de redistribucién de Smyrna ademas de que seria practicamente imposible que
tnicamente Smyrna y Midlothian pudiera encargarse de la recepcion y redistribucion de
los 160,000 vehiculos que se planea exportar en el afio 2000.

Los estudios de logistica en cuanto a tiempos transito, instalaciones, prestadores
de servicio, costos, etc., fueron inicialmente hechos por una empresa contratada por
Nissan Norte América para que analizara las opciones que se tenian en cuanto a optimizar
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la logistica doméstica/importacidn/exportacion de vehiculos y autopartes en
consideracién de los volimenes futuros.

Dentro de las recomendaciones que esta empresa sefialé se encuentra la
posibilidad de utilizar el transporte ferroviario para el movimiento de partes y Ja opcidn
maritima para la exportacion de vehiculos a Estados Unidos de América. Esta iltima serfa
una alternativa en casos de emergencia y puede depender en gran medida de la calidad del
servicio ferroviario,
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2. Relaci6n comercial entre Ferrocarriles Nacionales de México y Nissan
2.1. Contrato entre Ferrocarriles Nacionales de México y Nissan

El Contrato de servicios de transporte ferroviario de carga celebrado entre
Ferrocarriles Nacionales de México y Nissan Mexicana fue firmado en 1995 y con una
vigencia de 5 afios. Abarca lo que son los servicios para los embarques de exportacién a
Canadé y a Estados Unidos de América®? no obstante que las exportaciones a Canad4
iniciaron desde 1993. Cuenta con dos Declaraciones, un anexo vy 22 Clausulas sobre los
siguientes temas:

1-Objeto del contrato

2-QObligaciones de las partes

3-Generalidades de la operacion
4-Facturizacién de los servicios

5-Forma de pago

6-Modificacidn de tarifas

7-Impuestos

8-Vigencia

9-Terminacidn anticipada

10-Modificaciones al contrato

11-De la suspension v las cancelaciones
12-Rescision administrativa

13-Cesién de derechos

14-Caso fortuito o de causas de fuerza mayor
15-Responsabilidad

16-De la inspeccion de la carga

17-Del procedimiento de reclamos

18-De la indemnizacidn

19-Horarios y servicios

20-Coordinacion administrativa y de operacién
21-Relaciones laborales

22-Legislacion y jurisdiccion (firma de los titulares y testiges).

Debido al cardcter de confidencialidad del contrato, no pedremos conocer su
contenido integro, pero si podremos analizar criticamente la referencia a casos especificos
que ayuden a evaluar la calidad del servicio recibido contra lo requerido y estipulado.

320bservamos que el contrato no hace mencién a los embargues provenientes de Estados Unidos.
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Asi, a continuacién expondremos el contentdo de las cldusulas mis determinantes
para el andlisis deseado. Al hacerlo, también sefialaremos aspectos importantes que
dandose en la practica, fueron omitidos en el contrato.

Dentro de la cladsula 2 “obligaciones de las partes”, s¢ establece que Nissan es
responsable de verificar el buen estado mecanico de las plataformas multiniveles en uso o
asignadas a Nissan, a} momento de efectuarse ¢l intercambio fronterizo. Esto resulta
ilégico por ser los propios ferrocarriles, mexicanos o americanos, los responsables del
movimiento de las plataformas y los cuales tienen que cuidar los lineamientos de
seguridad en los trenes por condicion propia de sus servicios.

Como responsabilidad de FNM se establece gue formara trenes unitarios con un
minimo de 25 plataformas’? y que en caso de que Nissan requiera transportar un nimero
menor de plataformas, FNM formard el tren bajo la tarifa que corresponda®4. Al respecto
no se menciona la posibilidad de que si el embarque unitario no saliera de origen
completo por alguna cuestidn mecédnica del equipo o por alguna situacidn adjudicable a
FNM, el flete debera cobrarse como unitario ya que el equipo debe ser inspeccionado
antes de ser posicionado para ser cargado.

También se sefiala como responsabilidad de FNM el compromiso de efectuar los
traslados de origen a frontera en un tiempo transito minimo de 48 horas o en un maximo
de 56 horas en el caso de las exportaciones a Canadd, para las cuales se utiliza la frontera
de Nuevo Laredo, Tamaulipas. En este apartado faltd mencionar el tiempo irénsito que se
comprometia FNM a realizar de origen a la frontera de Piedras Negras, Coahuila en e]
caso de las exportaciones a Estados Unidos. En nuestra opinidn, falté también incluir en
esta clalisula el que FNM deberia respetar las normatividades operativas que dicta la
Asociacion Americana de Ferrocarriles (A.AR), de la cual FNM forma parte.

Dentro de la clatsula 3 que se reflere a generalidades de la operacién, falté
estipular que FNM debe ser responsable de proporcionar el mantenimiento mecénico 2 las
plataformas mientras que éstas se encuentren en sus vias.

33En caso de Nissan s¢ considera tren unitario los embarques conformados a partir de 20 plataformas.

34Es5 necesario aclarar que los trenes unitarios cuentan con una tarifa diferente 2 la de los trenes regulares
{no unitarios)
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En la cladsula 5 “forma de pago”, se menciona que FNM podra hacer cargos a
Nissan por concepto de reparaciones. No se aclara qué tipos de reparaciones y ademas
esto no procede de acuerdo a la cliusula 3,

En esta misma claiisula se establece que Nissan se compromete a pagar "todas" las
cuentas de gastos que se generen por concepto del servicio de transporte en un tiempo
determinado. La palabra "todas" hace suponer gue puede haber otros gastos ademds de lo
que comprende e flete. Aunque ciertamente, en el contrato no se sefiala lo que incluye el
flete negociado. Tampoco se establece el compromiso de FNM por pagar al ferrocarril
conectante la cantidad que le corresponde’® en el tiempo establecido.

Dentro de la clatsula 9 se estipula que en caso de terminarse anticipadamente la
prestacion de sevicios, los adeudos ecdnomicos entre las partes deberdn saldarse en un
tiempo determinado. Pero no se menciona que asi mismo debera ocurrir en caso de
adendos entre FNM y el ferrocarril americano con el que la tarifa sea integrada.

Respecto a la cladsula 15 “responsabilidad”, podemos mencionar que seria
conveniente incluir, como anexos al Contrato, las Leyes y Regalmentos (nacionales o
internacionales) referidos ya que se utilizarian para responder en caso de que se presenten
pérdidas o averias a la carga de Nissan.

En el Anexo I, y dnico del contrato, se describe la ruta (origen, frontera v destino
final) que siguen los embarques de exportacion asi como la tarifa correspondiente. En
contradiccidn a lo que se dijo anteriorimente, el anexo menciona lo que incluye la tarifa,
pero no nos retractamos ya que Unicamente menciona los servicios que incluyen las
tarifas "integradas” ademds de que en la préctica existen otros conceptos extras gue nunca
fueron mencionados durante las negociaciones del servicio,

2.2, Establecimiento de normas operativas

Para normar los procedimientos operativos y administrativos entre todas las
empresas involucradas en la exportacion de vehiculos producidos por Nissan Mexicana a
Estados Unidos de América, se elaboré un documento denominado "Interface Operating
Procedures” (IQP); cuyo texto estd en idioma inglés. Haremos una traduccién de sus

35para el caso de las exportaciones a Estados Unidos, Nissan Mexicana efectiia el pago de los fletes bajo el
concepto de "tarifa integrada”, Es decir, gue Nissan paga a FNM el costo total del transporte de origen a
destino final en Estados Unidos. Por lo cual, FNM es el responsable de pagar al ferrocarril americano la
cantidad correspondiente por sus servicios,
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generalidades y enfatizaremos en los aspectos que nos resultan de interés para este
trabajo.

Debido a que existe un contrato por separado con FNM y con los ferrocarriles
americanos, fue necesario establecer normatividades operativas con las otras empresas
involucradas en la exportacién de vehiculos 2 Estados Unidos de América mediante el
1OP, las cuales son: Nissan North America (NNA), Nissan Motor Corporation (NMC),
Nissan Mexicana (NMX), Marubeni Motor Service (MMS), Marubeni Transport Service
(MTS), Tokio Marine and Fire Insurance Group (TMF) ¢ Intermodal Transport Services
(ITS)

El propdsito de este documento es describir los procedimietos generales para
llevar a cabo 1a venta de vehiculos producidos por NMX a NMC, ademas de proveer los
contactos y el tipo de relacién que se necesita para realizar varias actividades de logistica.
Sefiala que NMC v NMX coordinaran sus esfuerzos para que en conjunto se desarrolle
una logistica vehicular compatible y seleccionar a los prestadores de servicio para

maximizar los niveles de eficiencia y servicio recibidos.
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Bajo mutuo acuerdo de NMX y NNA se seleccionaran las rutas y NNA apoyaré la
contratacion de las transportistas®®. Junto con las demdas empresas involucradas deberan
revisarse todas las operaciones y procedimientos para identificar y procurar una mejora
continua al intercambio fronterizo de los embarques,

Para ¢l suministro de plataformas vacias, NMX deberd enviar diariamente’?, por
fax, su requerimiento a la American Association of Railroads (AAR) con copia para el
ferrocarril americano y a NMC. En caso de existir falta de suministro de equipo NMX
debera notificarlo a NMC para ayudar a conseguirlo.

El ferrocarril americano, debera notificar al agente aduanal mexicano y a NMX, el
numero y cantidad de las plataformas vacias asignadas a Nissan, dos horas antes de ser
ingresadas a México.

Una vez facturados los vehiculos a ser exportados, NMX coordinarid las
actividades con su prestador de servicio de carga para la identificacién de los vehiculos

en el almacén y pedira a FNM el posicionamiento de las plataformas para su carga.

NMX y FNM conduciran una inspeccién a los vehiculos antes de cargarlos y otra
a bordo de las plataformas para verificar la condicion correcta de la carga y que la calidad

de los vehiculos no haya sido afectada, para deslindar responsabilidades®® entre NMX y
FNM.

Una vez que las plataformas hayan sido cargadas y documentadas (conocimiento
de embarque) ante FNM, se considerard que el embarque esti listo para su salida a la
frontera correspondiente, al siguiente dia3? entre las 8:00 y las 10:00 de la mafiana.

Deberé existir la coordinacion necesaria para que e} intercambio de documentos
entre NMX, agentes aduanales y MTS, sea expedito y evitar retrasos en cruce fronterizo

3Nissan Mexicana extendié a Nissan Norte América una Carta Poder para que pudiera actuar como su
representante en las negociaciones con los prestadores de servicio en Estados Unidos.

37Esta necesidad cambié durante una de las juntas que los representantes de la industria automotriz
sostuvieron con los representantes de los ferrocarriles mexicanos y norteamericanos denominada “MUAR”
(Meeting Union Automotive Railroad), donde se establecié que el requerimiento de equipo seria enviado
los jueves de cada semana en un formato especifico llamado "Two_week Rolling Forecast Railcar
Requirement"

38Una vez cerradas las plataformas, FNM es responsable de la mercancia,

3%Esto en caso de que los embarques sean regulares (menos de 20 plataformas). En caso de embarques
unjtarios (mas de 20 plataformas) las operaciones de carga se realizan en dos o mas dias, por lo que la
fecha de salida a frontera no es exactamente al siguiente dia de que se cargan las plataformas.
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del embarque y sobre todo evitar que se quede pendiente de cruce durante los fines de
semana o dias festivos.

Los embarques deberdn arrivar a la frontera de Piedras Negras dos dias después de
haber salido de Aguascalientes, entre las 12:00 y las 14:00 hrs. FNM debera garantizar la
seguridad de las plataformas y su contenido desde el momento en que fueron cerradas en
origen hasta una vez cruzadas, donde su representante inspeccionara la carga y verificard,
junto con los inspectores del ferrocarril conectante en Estados Unidos, la condicién de la
carga y se levantard un reporte donde se sefialen los dafios o excepciones encontrados y
asi deslindar responsabilidades entre el ferrocarril que entrega y el que recibe.

El ferrocarril que recibe (UP) debera ser notificado por FNM, una hora antes, del
cruce fronterizo del embarque a Eagle Pass. Representantes del UP deberdn verificar el
nimero de las plataformas que constituyen el embarque al momento de estar cruzando el
puente fronterizo y, posteriormente, iniciar la inpeccion antes mencionada.

Una vez arribado el embarque a destino final, las plataformas seran revisadas y de
haber sefiales de que hayan sido penetradas por personas ajenas a la carga o de que los
sellos de las puertas hayan sido rotos o cambiados, ITS realizard inspeccién a la carga a
bordo de las mismas. La misma compaiiia (ITS) realizard inspeccion de los vehiculos va
descargados, v determinard si los dafios que se encuentren fueron causados en origen,
durante su transportacion en México o durante su transportacion en Estados Unidos; y
elaborari un reporte de los dafios; el que, de forma mensual, debera hacer Ilegar a NMC,

NMX y a los ferrocarriles involucrados en la transportacion de origen a destino.

En caso de encontrar dafios, el departamento de Aseguramiento de Calidad de
NMC se encargard de dar trémite a la reparacién de los vehiculos y de canalizar la
reclamacién a quien resulte responsable de acuerdo a los reportes de inspeccion en
frontera y en destino final. Los dafios detectados en frontera serdn adjudicados a FNM.

Se consideraran dafios mayvores aqueilos que sean ocasionados por
descarrilamiento, choques o vandalismo extremo. Estos casos deberan ser notificados por
FNM a NMZX, para dar instrucciones y que las plataformas sean regresadas a
Aguascalientes y ahi determinar la gravedad de los dafios y reparatlos.

26



DIAGRAMA DEL PROCEDIMIENTO DE RECLAMOS
Raclamacién
de Dafios

Dafos detectados | A \A Dafios no detectados

en frontera en frontera
TMF paga el Se hace rectamacidn Se hace rectamacion UP paga
100% a NG a ThF aup el 100% a NMC
TMF subroga a UP subroga a otros
FNM si es necesano fersocarriles amencanos
si es el caso

Respecto al procedimiento de pago a los servicios de transporte se establece que
NMX hard pago directo a FNM por los servicios de origen hasta destino final mediante
depésito bancario. FNM retirard del depdsito la tarifa nacional y dejard a disposicion del
ferrocartil connectante en frontera lo correspondiente a la tarifa americana v este tltimo
hard pago al ferrocarril conectante (si es el caso) en territorio americano.

El IOP continua exponiendo los indices de calidad con la que los vehiculos
deberin contar desde origen hasta la entrega a distribuidores. Finalmente se epcuentran
los anexos, los cuales son los formatos establecidos para el requerimiento de plataformas,
notificacion de vehiculos con exceso de millaje y ejemplo de los conocimientos de
embarque (B/L) para cada destino.

En general podemos mencionar que en este documento quedan establecidos todos
los pormenores de las operacidnes con el propdsito de buscar la mas alta calidad en la
logistica que siguen los embarques de exportacién. Sin embargo, en la practica y con el
tiempo, algunos de los procedimientos han cambiado o se ban visto gravemente afectados
por situaciones que se expondran mas adelante.

2.3. Calidad del servicio ferroviario nacional
Para analizar la calidad del servicio ferroviario primeramente debemos entender el
concepto "Calidad”, el cual puede definirse desde diferentes puntos de vista. Algunas

definiciones basicas serian:

* (alidad: No es una meta sino una forma de trabajar
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Calidad: Hacer las cosas bien desde €l primer momento
COIl CEro errores
Calidad: Satisfaccion de las espectativas del cliente.
Calidad: Dar al cliente lo que desea hoy, mejorarle
mafiana a un precio que le agrade.
De acuerdo a la visién de Nissan, la calidad es una Filosofia Corporativa:

* (alidad:Satisfacer al cliente mediante esfuerzos sin
descanso para crear nuevos clientes y ampliar nuestra
base comercial...

Desde nuestro punto de vista la ubicaremos dentro del pardmetro de la
satisfaccion que el cliente ha obtenido respecto al servicio requerido.

Siendo Nissan Mexicana el cliente de FNM y estando establecidos los
requerimientos del servicio solicitado/comprometido, podemos considerar tres temas que
respecto al servicio analizaremos: seguridad, tiempos transito y servicio a clientes,

2.3.1. Seguridad

La seguridad se refiere al servicio de custodia que la transportacién ferroviaria
nacional debe otorgar a los embarques para garantizar que la calidad de la carga no sea

dafiada, durante su transporte de origen a destino final (frontera/puerto), dentro del
territorio nacional.

La calidad de este servicio la podremos evaluar en base al resultado de las
inspecciones que se realizan a los vehiculos cvando llegan a la frontera, para lo cnal nos

ayudaremos de la siguiente grafica aunque representa Unicamente los dafios atribuibles a
la ruta Ags.-Piedras Negras: (*)

CANTIDAD DE DANOS DETECTADOS EN FRONTERA

ENE| FEB |MAR| ABR [MAY| JUN | JUL |AGO| SEP [ OCT{NOV] DIC
1995 712 15| 21 0 0 7 3
1986 1 51 10 0 5p 22| 38| 331 90 34| 96| 36
1897 231 10| 26/ 35 0] 42| 101] 25| 48 4 0 3

TOTAL 24 15] 38| 35y 12| 76| 154} 79 138| 38| 103] 42
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Como se puede observar, la cantidad de dafios causados a los vehiculos durante su
transportacion en territorio nacional, es variable. Es por esto que se analizaron diferentes

factores para tratar de determinar alguna constante que ayudara a concretar la causa de
estas variaciones.

Dentro de los analisis elaborados podemos mecionar los siguientes:

Registro de los embarques que tuvieron mayor tiempo transito de origen a destino
con respecto a la cantidad de vehiculos dafiados que se encontraron en tales embargues.
Como resultado se obtuvo que no hay relacion entre el tiempo transito total y la cantidad
de dafios, debido a que no todos estos embarques sufrieron dafios y a que hubo embarques
con un tiempo menor al promedio que tuvieron una cantidad importante de dafios.

Comwo consecuencia del resultado anterior, se decidié analizar el tiempo que los
embarques, con més dafios, tardaron en cada estacién donde normalmente hacen paradas
operativas o técnicas. Asi, se localizaron las estaciones donde estos embarques
permanecieron mayor cantidad de tiempo en promedio: San Luis, Vanegas v Saltillo.
Aunque este resultado fue mas ilustrativo, no se pudo determinar ninguna constante
definitiva debido a que también hubo embarques sin dafios que permanecieron mucho
tiempo en estas mismas estaciones. Con este nuevo resultado, se analizd el tiempo
transito entre cada estacién, pero tampoco derivo en una constante. No obstante, estos
andlisis constifuyeron un material estadistico importante para lo que posteriormente se

constifuiria en un argumento comun de toda la industria automotriz usuvaria de este
servicio de transporte.
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2.3.2. Tiempo transito

Estando establecidas las normas operativas de la logistica de los embarques de
exportacion y sefialados los compromisos entre cliente y prestador de servicio, fue que el
tiermpo transito de origen (Aguascalientes) a destino final (la frontera de Piedras Negras
en el caso de la exportacion a U.8.A), requerido fuera de 50 horas para embarques con
menos de 20 plataformas y de 48 horas para embargues con més de 20 plataformas.

A pesar de que FNM se comprometid a respetar este requerimiento, el resultado
del control de tiempos transito de los embarques ha mostrade lo siguiente: (*)

TIEMPO TRANSITO PROMEDIO DE AGUASCALIENTES A PIEDRAS NEGRAS

ENE | FEB | MAR | ABR | MAY | JUN | JUL | AGO | SEP | OCT | NOV | DIC

1995 46:22 [ 47:22 | 46:37 | 51:51 | 56:19 | 60:29 | 61:24 | 66:03

1986 60:20 | 55:25 | 57:26 | 59:39 | 49.33 | 49:34 ] 56:33 | 49:25 | 51:30 | £3:04 ] 38:02 | 41:20

1997 45:34 | 45:22 | 46:23 | 40:27 | 39:21 | 55:53 ] .57:15] 85:64 | 70.41 | 52:79.49:161.63:33

Nota:Atn tratindose de promedios ¥ a pesar de gue no se¢ distingue entre tiempos transite de embarques regulares o

unitarios. podemos observar que el 50% de los casos estd fuera del tiempo aceptable (50 horas).

Con estos precedentes, tanto del resultado de los estudios de la seguridad como de
los tiempos transito, fue que NMX solicitdé a FNM gue mejorara los tiempos transito
evitando paradas inecesarias, especialmente en las estaciones identificadas como
riesgosas v, el aumento del personal de seguridad estético y viagjero.

Ademas, al ser estos temas en particular de interés comtin para toda la industria
automotriz usuaria de este sistema de transporte, la Asociacion Mexicana de la Industria
Automotriz (AMIA) exigio a FNM la presentacién de contramedidas para corregir estos

problemas que demeritaban en gran medida la calidad del servicio que prestaban y que
los usuarios necesitaban.

La contramedida global que FNM presenté (ver cuadro siguiente) fue la
consolidacion de trenes automotrices. Es decir, que todos los embarques de vehiculos con
la misma ruta y con destino comtin, se juntaran de acuerdo a sus origenes y horarios de
salida para permitirles coordinar mejor los cambios de tripulacidn, los cruces de trenes y

ta distribucién de los elementos de seguridad viajeros y estdticos. La cual dié pocos
resultados.
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2.3.3. Atencitn a clientes

Retomando el hecho que el concepto de calidad es subjetivo y que la calidad de
un servicio otorgado no puede ser calificada mas que por quien lo recibe, es que
abordaremos este tema que en si, podria reunir los dos temas anteriores; sin embargo, por
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orden de importancia el servicio a clientes resulia ser un complemento de o que Nissan,
como cliente, espera -0 esperaba- recibir por parte de FNM.

En el entendido de que el servicio de transporte ferroviario estaba concentrado en
una empresa del Gobierno, no era posible comparar servicios; pero si era perceptible el
hecho que el concepto "cliente" no era entendido por parte del personal de esta empresa
tal y como la filosofia corporativa de Nissan lo ubica.

En este orden de ideas y tomando en cuenta las normas operativas establecidas
desde un principio, asi como los comentarios que hicimos al contenido del Contrato
Comercial celebrado entre Nissan y FNM, es que expondremos algunos de los muchos
casos, que nos ayudardn a evaluar el tema que nos ocupa en este momento.

® Toma de decisiones sin autorizacién o notificacién al
cliente:
~Dar salida a los embarques por una ruta diferente a la
acordada
.-Cortar plataformas de algiin embarque ya listo para salir
de origen
.~Cortar plataformas de algiin embarque durante su camino
a destino final
.-Dar salida a embarques en fecha distinta a la solicitada y
va documentada
.~Dar salida por separado a plataformas que fueron cortadas
de algun embarque
* Salidas tardias
Posicionamiento tardio del equipo en las instalaciones para
ser cargado
Falta de comunicacion entre el personal operativo de las
estaciones y ¢l personal administrativo de Corporativo FNM
o la ruta correspondiente
Falta de atencion a requerimientos urgentes del cliente en
cuanto a informacién, falta de actualizacién constante del
sisterna electronico de rastreo de plataformas (SICOTRA) y
falta de personal al cual recurrir
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3. La privatizacién de Ferrocarriles Nacionales de México
3.1. La tendencia privatizadora

La privatizacién de empresas paraestatales fue un fendémeno distintivo de la
década de los afios ochenta, cuando los resultados de programas econdmicos de diversos
paises, no sélo en vias de desarrollo, hicieron a sus gobernantes cuestionar la rentabilidad
de este tipo de empresas. Existe el dato que una de las primeras naciones donde se inicié
el fendémeno de la privatizacion de empresas estatales en el mundo fue el Reine Unido de
la Gran Bretafia, donde en 1979 los sectores clave como el transporte; generacién de
energia; comunicaciones; siderurgia y construccién pertenecian al Estado y por tal motivo
considerd que para aumentar su rendimiento era necesario enfrentarlas al mercado v
propiciar la competencia. La venta de estas empresas orientd al Estado a participar como
supervisor creando organismos reguladores con la finalidad de promover los intereses de
los consumidores respecto a los precios y niveles en la calidad de los servicios. En el caso
de Ameérica Latina, en Chile especificamente, Ia privatizacién de empresas paraestatales
fue impulsada por el déficit fiscal que ocasionaba el amplio aparato estatal; por la
busqueda de eficiencia en la economia nacional; por la incapacidad para proporcionar
recursos que permitieran su crecimiento y por la necesidad de fomentar la capacidad
empresarial local. Las ventas de las empresas chilenas se efectuaron bajo diferentes
procesos como la venta a través de administradores de fondos de pensiones; venta a
trabajadores; mercado de valores y licitaciones.

El proceso de privatizacion de las empresas estatales de estos dos paises
conforman un marco general al cual se circunscribe el plan de desincorporacion en
México bajo un programa propio de redimensionamiento del Estado?0.

En nuestro pais, a consecuencia de la crisis economica de 1982, fue necesario
analizar la participacidn que el Estado tenia en la economia nacional y considerar que, en
el caso de las empresas piblicas, su existencia y desarrollo debe depender no sélo de su
rentabilidad, sino también de los alcances y limites que determinen los planes
econdmicos y los requerimientos de la poblacidon. Como resultado de dicho analisis se
obtuvo que en 1982 el Estado participaba aproximadamente en 63 de las 73 ramas de
actividad econdmica del pais y que el aparato estatal comprendia 1,155 empresas?!.

40R ogozinski, Jacques, La privatizacién de empresas paraestatales, México, ed.F.C.E., 1993, pp. 7-23
411bid pp.25-34
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La solucién inmediata que se encontré fue la privatizacion. Este proceso se inicié
durante el sexenio del Presidente Miguel de la Madrid Hurtado%2.Situacién que continuéd
en el sexenio de Carlos Salinas de Gortari, quien en la presentacién del Plan Nacional de
Desarrollo 1989-1994 asenté®d:

“La modernizacién econdmica seria inconcebible sin la modemizacién de la
empresa piblica, va que ésta juega un papel esencial en la promocién del desarrollo. Para
atender con eficacia sus funciones, la empresa piblica se sujetara a un profundo proceso
de modernizacion estructural, y se concentrar en las dreas estratégicas y prioritarias para
el desarrollo de su actividad”

3.2, Marco juridico y proceso de privatizacion de Ferrocarriles
Nacionales de México

La historia de nuestro pais estd marcada por procesos sociales, militares,
econdmicos y politicos que consolidaron un ideal supremo de Soberania Nacional en el
marco de las relaciones internacionales y que, en conjunto, dieron nacimiento a una

Constitucion Politica que rige la vida de los mexicanos y del Estado a través del
Gobierno.

El compromiso del Estado es procurar la seguridad y el bienestar de sus
nacionales en todo aspecto, para Jo cual, el progreso social es esencial mismo que sin el
desarrollo econdmico, no seria posible lograr. Para alcanzar este dltimo objetivo, es
indispensable consolidar una infraestructura de comunicaciones eficiente.

Parte fundamental de esa infragstructura es la que se refiere a los ferrocarriles y
dada la imposibilidad de distraer recursos del gasto social para ser destinados a éstos, el

Estado reconocio que no pudo hacerse cargo de la modernizacion de este importante
sector®,

42De 1983 2 1987 se privatizardn 33 empresas y se obtuvieron 300 millones de dolares. A partir de 1938
se intensifico esta tarea y a finales de 1992 se generd un ingreso fiscal de més de 26 mil millones de
dolares. Bazdresch, Carlos El futuro de la privatizacion, México,Grupo editorial M.A. Porriia, 1994 pp.6-7

43Rogozinski, Jacques, Op.Cit. p.37
44Ley Reglamentaria del servicio ferroviario,Gerencia de comunicacion social de FNM, México, 1995 p.8
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En 1983, este sector alin era clasificado como una 4rea estratégica cuyo control se
asignaba de manera exclusiva al Estado. Después de 12 afios de operar bajo ese esquema
y ante la necesidad de ejercer inversiones para modernizar el ferrocarril, de acuerdo con
los requerimientos del mercado, se pensé en iniciar un proceso de reestructuracion de este
servicio de transporte en el que los capitales privados y sociales fueran aceptados,
cuidando no afectar la Soberania nacional.

Para iniciar dicha reestructuracion del sistema ferroviaric era necesario modificar
el articulo 28 constitucional que consideraba este sector como un area exclusiva del
Estado. Fue entonces que, en el mes de enero de 19935, el Presidente Emesto Zedillo
emitid la iniciativa de reforma, 1a cual fue aprobada por las Camaras de Diputados y de
Senadores asi como por la mayoria de las Legislaturas de los estados, y en virtud de la
cual, el Sistema Ferroviario Nacional deja de ser un drea exclusiva del Estado, aunque
éste mantiene su papel rector en el desarrolio nacionat del mismo.

El Decreto aprobatoric a la reforma del cuarto péarrafo del articulo 28 fue
publicade en el Diario Oficial de la Federacion el 2 de marzo de 1993, quedando el texto
como sigue:

Articulo 28 "

No constituiran monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera
exclusiva en las siguientes &reas estratégicas: correos, telégrafos y radiotelegrafia;
petréleo v los demdas 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%5 de esta Constitucion; el Estado al ejercer en ellas su rectoria, protegera la seguridad
v la soberania de fa Nacidn, y al otorgar concesiones © permisos mantendrd o establecera

el dominio de las respectivas vias de comunicacidn de acuerdo con las leyes de la
materia."

43E} articulo 25 versa: "Corresponde al Estado la rectoria del desarrollo nacional para garantizar que éste
sea integral, que fortalezca la soberania de la Nacién y su régimen democratice y que, mediante ¢l fomento
del crecimiento econdmico y el empleo y una més justa distribucién del ingreso y la rigueza, permita el
pleno ejercicio de la libertad v la dignidad de los individuos, grupos y clases sociales, cuya seguridad
protege esta Constitucion.

El Estado planeard, conducird, coordinara v orientara la actividad econémica nacional, y llevard al cabo la
regulacién y fomento de las actividades que demande el interés general en el marco de libertades que
otorga esta Constitucion.

Al desarrollo econémico nacional concurriran, con responsabilidad social, el sector piblico, el sector social
y el sector privado sin menoscabo de otras formas de actividad econémica que contribuyan al desarrolle de
la Nacion.

El sector pablico tendrd a su cargo, de manera exclusiva, las dreas estrategicas que seflalan el articulo 28,
parrafo cuarto de [a Constitueidn, manteniendo siempre el Gobierno Federal Ja propiedad y el control sobre
los organismos que en su ¢aso se establezean........." Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos

35



El planteamiento de un nuevo marco juridico, dio como resultado la nueva Ley
Reglamentaria del Servicio Ferrovario®, que consta de 11 capitules, 62 articulos, 7
articulos transitorios y un indice de términos.

La capitulacién se divide en:

Capitulo 1. Disposiciones Generales
Capitulo I1.De las concesiones y permisos
Seccion primera De las concesiones
Seccidn segunda De los permisos
Secci6n tercera Disposiciones comunes
Capitulo I1I. De la construceion, conservacion, mantenimiento y operaciones de las vias
Capitulo IV. Del servicio piblico de transporte ferroviario
Capitulo V. De los servicios auxiliares
Capitulo VI. De las tarifas
Capitulo VII. Del transporte ferroviario internacional
Capitulo VIIL De las responsabilidades
Capitulo IX. De la requisa
Capitulo X. De Ja verificacién
Capitulo XI. De las sanciones

Estos temas definen alcances, mecanismos y normas para otorgar concesiones o
permisos a los particulares que pretendan constroir, operar, explotar y mantener vias
férreas, as{ como prestar servicios auxiliares, ademds de otorgar confianza y seguridad
juridica a los particulares para realizar inversiones a largo plazo, toda vez que protege a
usuarios y concesionarios de practicas monopdlicas o trato discriminatorio.

La Soberania Nacional y la rectoria del Estado en Ia actividad ferroviaria queda
salvaguardada por esta nueva ey, que da capacidad plena a las autoridades
correspondientes para regular y conservar el dominio de las vias generales de
comunicacion, sujetando su operacion a los intereses de la colectividad.

A la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCyT) le corresponde la
facultad de planear, conducir politicas, determinar especificaciones técnicas y regular el

46pye presentada a todos los usuarios de los FF.CC Nacionales de México , compafifas ferroviarias
internacionales ¥ posibles licitadores, el dia 15 de junio de 1995 durante una cena de gala convocada por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y FNM



desarrollo ferroviario, supervisar su seguridad y eficiencia operativa, asi como normar las
relaciones entre concesionarios y usuarios del servicio.

El proceso de licitacidn se realizé por etapas: la primera se refiere al registro de
los empresarios interesados con el objeto de identificar a las personas (fisicas o morales,
nacionales o extranjeras), o grupos con la intencién de intervenir en el Sistema Ferrovario
Nacional. En estos casos se extendid una constancia de registro, se les entregd un
cuestionario informativo y un perfil basico, técnico y econdmico del sistema Ferroviario
Nacional.

La segunda etapa se refiere a la evaluacion técnico-financiera de los ferrocarriles,
la cual se leva al cabo por peritos de reconocido prestigio internacional, acreditados por
la Comisién de Avaliios de Bienes Nacionales, para que la SCyT cuente con los
elementos de juicio, que aseguren upa adecuada retribucién econémica al Estado en el
proceso de concesionamiento.

En la tercer etapa la SCyT expide las convocatorias para la licitacion de los titulos
representativos de cada una de las empresas ferroviarias, Ias cuales son publicadas en el
Diario Oficjal de la Federacién.

Asi mismo, de acuerdo a procedimientos, las convocatorias deben describir,
principalmente, el objetivo de la lcitacién, el calendario de inscripcion y participacion de
los interesados, Ia garantia de las propuestas, los derechos de los participantes, la forma y
los términos de presentacion de ofertas, los criterios de adjudicacién, los términos en que
se expedira el fallo, y las condiciones para declarar desierta o suspendida la licitacién.

En las licitaciones los interesados deben obtener la autorizacion de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, demostrando su capactdad técnica, administrativa y
financiera, sefialar y presentar la solicitud correspondiente a la empresa ferroviaria de su
interés, cumplir los requisitos de la convocatoria ¥ sus bases, depositar una garantia, la
cudl sera devuelta a los participantes al concluir la licitacion.

Ademas todos los participantes autorizados recibiran la informacién de cada una

de las empresas. Podran visitar las instalaciones v conocer la informacion de anteproyecto
del titulo de concesidn,
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La emisién de fallo se otorga a favor de la propuesta que ofrece las mejores
condiciones econdémicas para el Estado y 1a SCT. Pueden declararse desiertas cualquiera
de la licitaciones si no son satisfactorias Jas propuestas econdmicas, si no se cumple con
los principios fundamentales de los Lineamientos Generales, o si no se asepuran las
mejores condiciones de eficiencia en los servicios ferroviarios para el pais.

Cabe sefialar que la modernizacion de Ferrocarriles es un compromiso incluido en
el Plan Nacional de Desarrollo (PND) del Presidente Ernesto Zediltlo, que sefiala que con
base en el marco juridico, se promoverd el desarrollo de un nuevo sistema ferrviario
seguro, competitive y eficiente. Y subraya que [a clave para lograrlo sera la atraccidn a
este sector de capital privado, nacional y extranjero, mediante reglas transparentes y
estables en un proceso de privatizacion eficaz.

3.2.1. Ferrocarril Noreste, caso concluido

La Comisidn Intersecretarial de Desincorporacion, aprobé la oferta de 11,071.9
millones de pesos que el Grupo Transportacion Maritima Mexicana (TMM)*? presentd a
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes el 29 de noviembre de 1996 para obtener
80%%® de las acciones del Ferrocarril del Noreste y con esto fundar Transportacion

Ferroviaria Mexicana (TFM) del Grupo TMM en sociedad con el Kansas City Southern
Industries.

Durante la firma del Contrato, celebrado el 31 de enero de 1997, se realiz6 el
primer pago que correspondié 40% de la oferta. El 60% restante iba a ser cubierto el 15
de mayo de 1997; sin embargo, esta fecha se prorrogd al 16 de junio y posteriormente al
23 de este Gltimo mes.

La oferta presentada por TFM fué el resultado del estudio de los bienes® y
posibilidades del Ferrocarril del Noreste en cuanto al compromiso que la operacién de
éste implica para los usuarios y para el pais, ya que a través de esta ruta se transporta
40% de la carga nacional, abarcando 19% de la longitud de la red ferroviaria nacional

47Ritdcora Medio de comunicacién interna del Grupo TMM, afto 5, N° 1, enero/febrero de 1997, emitido
por la Direccion Corporativa de Recursos Humanos y Organizacion. p.12

48E] 20% restante de acciones continga bajo propiedad del Gobierno Federal, para que en un plazo de dos
afios, sean colocadas entre el publico inversionista a través del mercado de valores. Bitdcora, Ibid, p.6
49E) equipo adquirido consta de 371 locomotoras (349 de diesel-eléciricas y 22 eléctricas) y 10,665 carros

divididos en : 5,119 furgones; 2,666 gondolas, 960 plataformas, 960 tolvas, 640 carras-campamento, 213
tanques y 107 janlas/coches. Bitdcora, Ibid, p.6



(4,282.7 kilométros) y se conectan las ciudades de Lézaro Cérdenas, Veracruz, Tampico,
Altamira, Monterrey, Jalapa, Matamoros, Nuevo Laredo, Querétaro, San Luis Potosi,
Ramos Arizpe, Acdmbaro y la Ciudad de México. El estudic también incluyo analisis de

mercado realizado entre:

~Los 40 usuarios méas grandes de FNM y 120 de las principales compaiifas

embarcadoras.

-17 operadores intermodales de Estados Unidos de América
Ademads se basaron en las siguientes consideraciones:

-70% de los ingresos totales de la linea provienen del tréfico internacional, y
México es el tercer socio comercial de Estados Unidos de América y 60% del trafico con
ese pais cruza por Nuevo Laredo, Tamaulipas/Laredo, Texas.

-Al aumento del comercio exterior mexicano en 14% durante los ltimos 5 afios y
en espera de que esta tendencia continie en ¢l futuro.

-Las tarifas de autotransporte siguen siendo entre 30% y 50% mads altas que las
del ferrocarril, especialmente en productos orientados a este medio.

-La reglamentacién de pesos y medidas del autotransporte impulsara la conversién
de camidn a ferrocarril.

-En espera de que esta reglamentacién tenga un impacto en las tarifas del
autotransporte entre 25% 6 30%.

Evolucion del Trafico (en toneladas) de camion y ferrocarril
1984 - 1995

TOHELADAS

1984 1980 1985

Autotransporte Ef Ferrocarril

La falta de competitividad del ferrocarril ante el autotransporte se atribuye a:

-Falta de confianza en el servicio y tiempos transito del ferrocarril
-Falta de disponibilidad de equipo y de puntualidad en las entregas
-Falta de contacto con el cliente y respuesta a requerimientos de servicio
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Una vez realizada la entrega de la ruta a TFM, el compromiso fue™® ofrecer un
sistema ferroviario sepuro, eficiente y competitivo que contribuya al desarrollo
econémico del pais, satisfaciendo todas las necesidades de transporte de los usuarios.
Para ello se tiene contemplado realizar inversiones substanciales para mejorar el servicio
ya que el drea de servicios terrestres es de primordial importancia para TMM por formar
parte de su oferta de servicios integrales en materia de transporte. Para materializar estos
objetivos se han definido los siguientes lineamientos estratégicos:

-Orientacién total de la empresa a la identificacion y satisfaccién de los requerimientos de
los usuarios.

-Seleccion del nimero de personal adecuado més calificado y capacitarlo profundamente
en la nueva cultura de la empresa, asi como en sus funciones especificas,

-Orientacidn de las retribuciones al personal en funcién de los resultados de la empresa y
su contribucion especifica al logro de los mismos.

-Realizacién de las inversiones necesarias que permitan contar con los equipos e
instalaciones que:

a)mejor satisfagan las necesidades de los usuvarios

b)garanticen una operacion eficiente y segura, y

c)mejoren los costos de la operacién.

-Establecer sisternas de informacidn y comunicacion en todas las areas de la empresa que
respalden la toma de decisiones y para que estas lleguen a todas las dreas involucradas; la
eficiencia y control de 1a operacion y el servicio a clientes.

De acuerdo al estudio "Papel y Potencial de los Ferrocarriles en los Sistemas de
Transporte en México" que realizé FNM?31, Jas empresas concesionarias del servicio
ferroviario podrin captar hasta 50% de la carga que opera el autotransporte debido a las
ventajas competitivas de las vias para recomridos largos. No obstante, aclara el
documento, que en esta hipdtesis no se consideraron las restricciones actuales de
capacidad de manejo de carga que algunos patios o estaciones de maniobra del sistema
pudieran tener. A este respecto, el estudio menciona, a manera de recomendacién que,

5OBitacora, Ibid p.7

5TBernardo Pérez Lince, "En cinco afios ganara el ferrocamil al autotransporte 50% de su carga”, El
Econornista, México D.F. 27 de mayo de 1997, p.33
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més que inversiones, las nuevas empresas tendrdn que hacer mejoras en los esquemas de
operacion.

El 11 de junio de 1997 se leia en la prensa’? que TFM tomaria posesidn operativa
y administrativa de la linea ferroviaria el 23 de junio de 1997 y que procurarian que la.
transicion no causara sufrimientos a los usuarios y con ello recuperar el movimiento de
carga que el sistema ferroviario tenia 10 afios atrds. También se dieron a conocer algunas
palabras del Director General de TMM en el sentido de que .."La desregulacién de los
sistemas de transporte de los Ultimos afios, promovida por el gobierno mexicano, se
tradujo en nuevas bases para la operacién del autotransporte de carga, los puertos y los
ferrocarriles...y que el mayor reto no es contar con los activos necesarios para la
operacion de los sistemas multimodales sino se requiere tener sisternas de informacién y
logistica que permitan la integracidn de todos los modos de transporte para cumplir el
objetivo final de prestar un servicio de puerta a puerta, seguro, eficiente y competitivo."

Finalmente, el 23 de junio como se anuncid, en un evento encabezado por el
Presidente de la Republica en la Ciudad de Monterrey, se realizd la entrega formatl de la
ruta Noreste a Transportacion Ferroviaria Mexicana, con lo que, parafraseando al
Director de Ferronales, se probd que “...el proceso de modemizacién y reestructuracion
del Sistema Ferroviario Mexicano no es sélo un proyecto sino una realidad.”

3.2.2. Ferrocarril Pacifico-Norte, Sureste, vias cortas y de pasajeros,
casos en tramite

La ruta denominada "Pacifico-Norte" y valuada en 360 millones de délares,
cuenta con 6,500 kilémetros y se considera como la segunda mas utilizada en el pais.
Enlaza a la Ciudad de México con cuatro ciudades de la frontera norte como son:
Mexieali, Nogales, Ciudad Juarez y Piedras Negras ademds de conectar con Mazanillo,
Mazatlan y Tampico.

Las propuestas para obtener la Pacifico-Norte fueron entregadas el 26 de junio de
1997 y la Comisidén Intersecretarial de Desincorporacion decidié aceptar la oferta del
"Grupo Ferroviario Mexicano" (conformado por Grupo México, Ingenieros Civiles
Asociados -ICA- y Union Pacific), la cual fue de 4,196.7 millones de pesos.

szzﬁﬁiga, Maria Elena "Emitira TFM bono de deuda para culminar la adquisicién del Ferrocarril del
Noreste", Ei Economista, México D.F. 11 de junio de 1997, p.34.
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De acuerdo a estudios del sector financieros®, del total de las acciones de esta
importante ruta, 74 por ciento quedard en manos de Grupo México, mientras que ICA v
Union Pacific tendran 13 por ciento cada uno. Segin el Grupo Financiero Santander
Investment, una vez que la concesién se efectiie y comience a haber utilidades, la
empresa operadora tendra que pagar una tasa positiva de 34 por ciento y tendrd la opci6n
de amortizar en ejercicios futuros cualquier pérdida operativa neta. Inmediatamente
después de obtener la concesion, el gobierno le requerira a Grupo Mexicano que pague 40
por ciento en efectivo, seguido por un 30 por ciento a los 90 dias y el restante cuando la
propiedad sea entregada, El grupo financiero explicé que la linea requerira de algunas
mejoras mediante una inversion adicional que se estima podria ser de alrededor de 400
millones de délares.

El ferrocarril del Sureste se ubica en el Ismo de Tehuantepec y se espera sea
privatizado a principios de 1998, toda vez que durante 1997 sélo habrd tiempo para
recibir las ofertas técnicas y econdmicas de los grupos interesados en comprar las vias
cortas (Tijuana-Tecate, Nacozari y Coahuila,Durango) y el servicio publico de transporte
ferroviario de pasajeros en el Valle de México.

El proyecto para ¢l servicio de transporte interurbano de la Ciudad de México fué
emitido en conjunto por la SCyT y FNM y sefiala que cada uno de los ferrocarriles
troncales contard con 25 por ciento de las acciones representativas del capital social de la
terminal ferroviaria del Valle de México y que el 25 por ciento restante de las acciones
sera para el concesionario del servicio de transporte de pasajeros. Prevée que para otorgar
este servicio seran necesarios subsidios, destinados a la inversién y no a la operacidn, por

parte de los gobiernos involucrados.

Respecto al transporte de pasajeros entre la Ciudad de México y Cuernavaca, en el
mes de junto de 1997 se realizé el Gltimo recorrido ferroviario en dicha ruta por
cuestiones de seguridad. Por tal motivo, se planea construir una linea de transporte
eléctrico (trolebuses) que coadyuve a la solucion de problemas viales y de contaminacion
de la Ciudad. Para culminar dicho proyecto sélo hace falta que los inversionistas terminen
de presentar los estudios de viabilidad financiera a la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico para que ésta dé su aprobacion.

53 Novedades afio LXI niimero 20389, México D.F. junio 24 de 1997 Seccién Nacional p.14
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3.3, Repercusiones para la calidad del servicio

En el futuro, el valor del servicio ferroviario habra de ajustarse atendiendo a
consideraciones de precio y calidad de dicho servicio, primero, con una politica de costos
y posteriormente a las fuerzas del mercado.

De acuerdo a una reunién celebrada en el seno de la SCyT con representantes de todas la
armadoras el 23 de abril de 1997, en la nueva configuracion del sisteima ferroviario mexicano,
existen diferentes instancias que garantizan la permanencia de un servicio seguro, competitivo y
eficiente, tales como:

s Derechos de paso obligatorios {comerciales y operativos), asi como los
que convengan a los concesionarios.

s Acceso a los principales mercados, fronteras y puertos, en ambos litorales,
para las tres empresas troncales.

¢ Desregulacion tarifaria

« Supervisién y vigilancia de la SCyT y la Comisién Federal de
Competencia

Los concesionarios operaran con base en criterios de mercado y podrin fijar sus
propias tarifas. El Estado sélo podra intervenir cuando se den condiciones o practicas que
disminuyan, dafien o impidan la competencia. Al respecto, durante esta misma reunién de
trabajo el 23 de abril, representantes de FNM presentaron a la industria automotriz la
siguiente informacion:

ELEMENTOS A CONSIDERAR EN MATERIA TARIFARIA

* Lacompetencia entre ferrocarriles regionales.

* Lacompetencia del autotransporte.

* Los efectos tarifarios derivados de las ganancias en productividad.
Experiencias a nivel internacional y sectorial en materia tarifaria, en
un contexto de privatizacion.

INCREMENTOS | SUBSECUENTES § REDUCCION DE
i TARIFARIQS EN EL 1\ MEJCRAS EN LA \ LAS TARIFAS REALES
' CORTO PLAZO CALDAD DEL | EN EL MEDIANQ PLAZO
! SERVICIO ‘




OBJETIVOS DE LA REESTRUCTURACION DE LAS TARIFAS
FERROVIARIAS

Evitar mayores rezagos respecto a los niveles observados de inflacion.
Disminuir la diferencia existente entre las tarifas actuales y aquellas que
reflejan costos eficientes, con el fin de mejorar la posicion financiera de
las empresas

Hacer ajustes a las tarifas de carga para acercarlas a los niveles previstos
al inicio de la operacion de empresas concesionadas.

Evitar subsidios cruzados entre productos y ferrocarriles regionales.
Realinear la Tarifa al alza para productos especificos.

Reestructurar los nichos para el servicio ferroviario de carga

Aplicacion de las tarifas de manera no discriminatoria, las que deberan ser
las mismas para todos los usuarios ¢n igualdad de condiciones.

Aplicacion inicamente de las tarifas que se encuentren registradas.
Aplicacidn de tarifas maximas registradas y a partir de ellas se podrin
otorgar descuentos a usuarios, atendiendo a las caracteristicas de cada
servicio.

Oportunidad de los usuarios que consideren que no existe competencia
efectiva para solicitar a los concesionarios o permisionarios el ajuste de
tarifas, fundamentando su peticidén y remitiendo copia a la SCyT.
Presentacion por escrito de las solicitudes que se formulen a SCyT para
que establezca bases tarifarias.

La SCyT dara resolucién a las solicitudes para fijar bases tarifarias,
conforme al procedimiento y tiempos sefialados.

Facultad de la Comision Federal de Competencia para solicitar a la SCyT
el establecimiento de bases tarifarias cuando considere que no existe
competencia efectiva.

Establecimiento de una metodologia para fijar las bases tarifarias, por la
SCyT que considerara la tarifa que un transportista eficiente cobraria por
el mismo servicio. Para la elaboracién de dicha metodologia, la SCyT
solicitara la opinién de la Comision Federal de Competencia.

Fijacion de tarifas para el servicio piblico de transporte ferroviario a las
comunidades aisladas, por la SCyT, considerando el subsidio que en su
caso COII'BSpOIlda.

Actualizacién de las bases tarifarias con base en el Indice Nacional de
Precios al Consumidor, publicado por el Banco de Meéxico.
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PROCEDIMIENTO PARA LA FIJACION DE BASES TARIFARIAS
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En resumen, la privatizacion del sistema ferroviario mexicano crea las

condiciones para la existencia de un servicio seguro y eficiente que apoye y promueva la

competitividad de la industria en el exterior. En el marco de la operacién concesionada

del servicio ferroviario de carga, la politica tarifaria atenderd inicamente criterios de

mercado. Existen los elementos institucionales y regulatorios que garantizan el ejercicio

de una sana competencia.
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3.4. Trascendencia para las exportaciones de Nissan Mexicana

En pleno proceso de reestructuracién del sistema ferroviario mexicane, Nissan
Mexicana envié un comunicado al Subsecretario de Transportes de la SCyT para darle a
conocer las inquietudes que la privatizacion despertaba a este usuario en particular. Con
fecha del 30 de agosto de 1996, se expresé lo siguiente: (*)

Nissan Mexicana comparte la preccupacién del Gobierno Mexicaro en la
necesidad de conformar un sistema de transporte ferroviario modemo,
eficiente, seguro y competitivo, y aplaude su decision de llevarlo a cabo a
través de la apertura a la inversién privada en Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico.

Sabemos que ésto se llevard a cabo a través de concesiones de rutas
interconectadas adecuadamente para operar como un solo enfe.
Actualmente, Nissan Mexicana utiliza el servicio ferroviario exclusivamente
para traslado de vehiculos de exportacién de la Ciudad de Aguascalientes a
Estados Unidos de América y Canada a través de las siguientes rutas:
Aguascalientes / Pledras Negras

Aguascalientes / Nuevo Laredo

Sin embargo, existen otros proyectos en los que se estd evaluando la
utilizacién de este servicio para movimiento de material importado y la
distribucién de autopartes y vehiculos en territorio nacional. Los cuales se
planea incrementar a corto plazo debido a que la exportacién de vehiculos al
mercado Norteamericano aumentara sustancialmente afio con afio al igual

que las exportaciones hacia el Caribe, Centroamérica, Sudamérica y Japén.

En este proceso, nos interesa de manera especial que las responsabilidades y
derechos de transito por una misma via queden perfectamente establecidos,

para evitar que cada una de las empresas regionales concesionarias se
conviertan en un monopolio.

En su cardcter de Presidente del Comité de Reestructuracién del Sistema
Ferroviario Nacional, nos permitimos sugerirle poner especial énfasis en que
se establezcan adecuadamente los derechos de via entre las diferentes
concesiones, pues consideramos que constituyen la medida més eficiente

para lograr una verdadera competencia interna. Ademas consideramos que
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el uso de una misma via por dos o més ferrocarriles permitira tener tarifas
competitivas, y representara para nosotros la oportunidad de comercializar
nuestros productos en una misma ruta, destino y/o puerto de salida del
pais.

Como se puede observar, por nuestras necesidades actuales y para dar
soporte a todos estos requerimientos futuros, tenemos gran interés en poder
contar con diversas opciones de ransportistas y ‘ener la posibilidad de
seleccionar al mdés adecuado conforme a nuestras necesidades vy
posibilidades, en especial deseariamos que quede conformado un entorno de
certidumbre para los usuarios del servicio, particularmente en casos de

dafios o pérdidas a nuestros productos, que confiamos y esperamos que
seran minimos.

Nissan Mexicana decididamente reitera a usted sut apoyo en este importante
proyecto que ha emprendido el Gobierno Mexicano y en aportar o que esté
a su alcance porque este proceso de transformacién del sistema ferroviario
mexicano siente las bases estructurales que contribuyan a que el pais alcance
los objetivos de modernizacién y competitividad que se ha trazado.

En respuesta a este comunicado, el Dr. Aaron Dychter Poltolarek contesté

de octubre del mismo afio lo siguiente: (*)

..e} esquermna de reestructuracién elegido ha permitido configurar las rutas
troncales con vocaciones de servicio especifico, que dependen del mercado
atendido y que deben complementarse con servicios integrales,
interconexiones y mecanismos de extensién en los servicios, a través de
instrumentos de competitividad incrementada, denominados “derechos de
paso y arrastre”, que permitirdn alcanzar un sistema compefitive que
ofrezca al menos dos opciones de servicio en las principales rutas,
corredores, ciudades y fronteras del pais,

Es oportuno mencionar que la competencia mas fuerte del ferrocarril no es el
ferrocarril mismo sino el autotransporte, ya que la participacién de los
servicios ferroviarios en el transporte de carga terrestre a nivel nacional
representa un potcentaje menor al 15%. Considerando la existencia de

diversas empresas ferroviarias no se puede hablar de monopolio en ningtin

el 21
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caso, cuando cada una de ellas representard menos del 5% del transporte
terrestre de carga.

En este contexto, se han realizado profundos estudios de competitividad
para impedir el predominio excesivo de algin ferrocarril concesionado,
estableciendo los mecanismos de competencia que permitan equilibrar las
asimetrias geograficas, de mercado y de tréfico que son actualmente
inherentes a la red ferroviaria nacional.

Entre los mecanismos de competitividad implantados, el Comité de
Reestructuracién del Sistema Ferroviario Mexicano ya ha dispuesto la
aprobacion de 31 derechos de paso obligatorios en la totalidad del sistema,
de los cuales destacan por su importancia los derechos de paso que otorga el
Ferrocarril del Noreste al del Pacifico-Norte en el tramo de Ramos Arizpe-
Ahorcado, el de mayor trafico en el territorio nacional, y los que en
reciprocidad otorga el del Pacifico-Norte al del Noreste en el tramo
Mariscala-Guadalajara.

En lo que se relaciona con los proyectos de Nissan Mexicana hacia el futuro,
para la importacién de material proveniente de la Frontera Norte y la
distribucion de autopartes y vehiculos en territorio nacional, mediante las
rutas Aguascalientes-Manzanillo, Aguascalientes-Tampico, Aguascalientes-
Cuernavaca y Veracruz-Cuernavaca, me permito indicar que en la primer
ruta existen las mismas dos opciones de servicio antes citadas, mientras que
en la segunda ruta las dos opciones disponibles tienen servicios
completamente independientes. Es oportuno informarle que la linea de
Cuernavaca podria ser cerrada en su cruce con la Ciudad de México, por
cuestiones de seguridad, por lo cual seria recomendable planear la
utilizacién de los servicios del autotransporte.

En cuanto a que Nissan utiliza el servicio ferroviario para las exportaciones a
Estados Unidos de América y Canads, conviene sefialar que los derechos de
paso descritos permitirdn a Nissan disponer de dos posibilidades de servicio
competitivo en su acceso a la frontera norte. Una de las opciones disponibles
es el servicio del Ferrocarril del Noreste a Nuevo Laredo y la otra es el
servicio del Ferrocarril Pacifico-Norte a Piedras Negras. Con estos servicios,
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se promueve el concurso en el trafico internacicnal a través de las dos

fronteras nacionales mds transitadas.

Por otra parte, si la competitividad del Sistema Ferroviario Mexicano se .
observara insuficiente, o bien, si los cambios que se presenten en el futuro
requieran de la aplicacién de mayores medidas de competencia, ya sea por
medio de derechos de paso adicicnales, o de regulacién de bases tarifarias, la
legislacién aplicable permite atender, y én su caso corregir, por iniciativa de
las autoridades, o bien a peticién de la parte afectada, inconformidades
contra practicas monopolicas que pudieran ser utilizadas en el futuro por las
empresas concesionadas. Esto, garantiza plenamente la competitividad del
sisterna, y la correcién de las deficiencias inadvertidas o de incrementos
substanciales de tréfico en algunas rutas, que ahora o en el futuro pudieran

ESTA TESIS M9 prpr

SALR BE (4

presentarse.

El texto de estas cartas nos expresa el interés de Nissan Mexicana por que el
servicio ferroviario se mejore y el cémo las relaciones entre los concesionarios fueron
planeadas por el Comité de Restructuracién para evitar que el concepto de la

competitividad se vea limitado.

La posicién geografica, dentro de la red ferroviaria, de la Planta Nissan en
Aguascalientes le permite tener dos opciones, como ya hemos visto, para transportar sus
vehiculos de exportacion al mercado norteamericano. Situacién que, una vez concluidas

las concesiones de las dos rutas involucradas, podra aprovechar para seleccionar el mejor

servicio v las mejores tarifas.

Por el momento, podemos mencionar que la transicién de empresa gubemamental
a empresa privada del Ferrocarril Noreste no estd siendo realmente transparente para
Nissan. El simple hecho de que las fechas de entrega hayan sido pospuestas, han creado
incertidumbre en el personal operativo y administrativo original que por una parte habia
sido liquidado y recontratado por TFM. Al no haber un contrato laboral formal, el
personal ha perdido interés en sus actividades y ha provocado que algunos problemas
operativos no puedan ser resueltos bajo procedimientos o contactos conocidos. En cuanto
al personal administrativo, TFM atn no cuenta con un organigrama definido, lo que
implica, bajo el entendido que los servicios se continuan prestando, el no saber a quien
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recurrir en caso de algin problema. Ademdas de que no se ha planteado como serd la
transicién de la facturacién, cobros, pagos, suministro de equipo, responsabilidad de
dafios, aseguramiento de la carga, etc.

No obstante, podemos asegurar que, por lo expuesto en este trabajo, el servicio se
vera mejorado a corto plazo y que las espectativas de exportacion de Nissan al mercado
norteamericano no dependeran de la calidad de este servicio en la medida que la relacion
entre los concesionarios y este usuario en particular, queden perfectamente establecidas
bajo un contrato, se respete la competitividad y de que existan las instancias prometidas
para la solucidn de controversias.
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Conclusiones y recomendaciones

Como hemos podido observar, el desarrolle del Sistema Ferroviario Nacional
marca el inicio de la historia moderna de nuestro pais y se presenta come un importante
propulsor econémico y social de México. Para su establecimiento se requirieron ciertas
estrategias politicas que, desde su inicio, involueraron capitales extranjeros.

Al conformarse los Ferrocarriles Nacionales de México como un organismo
descentralizado del gobierno, ¢l pais contaba con una red férrea que se ajustaba a las
necesidades basicas de transporte del momento, pero conforme evoluciond la actividad
comercial doméstica y hacia el exterior, la capaciad del servicio ferroviario se tornéd
deficiente ante la falta de capital para revitalizarlo y por una fuerte red burocritica que
dejaba mucho que desear comeo prestador de servicio.

No obstante, el transporte por ferrocarril continué ofreciendo ventajas frente al
transporte por carretera, principalmente por su costo; dichas ventajas lo mantuvieron
activo pero con pérdidas, lo que obligd al gobiemo a revalorar la actividad como 4rea
exclusiva del Estado sobre este sector y a recurrir, nuevamente, 2 capitales privados.

En cuanto a la privatizacion podemos mencionar que tuvo y tiene, un marco
Jjuridico bien definido ¥ que se ha desarrollado conforme a lo previamente establecido por
el Comité de Reestructuracién, va que se dié con base en experiencias internacionales
previas, como por gjemplo las que se llevaron a cabo en Europa.

Caso diferente es el de Estados Unidos de Ameérica donde el transporte por
ferrocarril ha sido un servicio privado por tradicién. Sin embargo, han tenido que
adaptarse a las nuevas circunstancias de competencia a través de alianzas y fusiones entre
empresas, creandose grandes corporaciones; las cuales, nos atreveriamos a decir, marcan
un paso adelante en comparacion al proceso que apenas se estd iniciando en México.

En nuestro pais, las empresas privadas que se estdn creando deberén retomar
operaciones ininterrumpidamente con un personal, en parte heredado y en parte de
reciente ingreso, y ademds para operar debidamente tendran que acercarse a los usuarios.
Con esto se podran compenetrar en Jas necesidades bésicas que del servicio requieren de
forma inmediata, mediata y futura en base a un completo entendimiento cliente/prestador
de servicio. Inminente beneficio de la privatizacion.

Dentro de las necesidades inmediatas se encuentra el garantizar que la carga no
sea dafiada durante su transporte. Dentro de las mediatas estd el mejorar las instalaciones
vy la fuerza motriz y, a fisturo ofrecer plusvalia a su servicio.
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La evaluacién del servicio que la Unica empresa privatizada hasta 1997 -TFM-
ofrecié durante sus primeros seis meses de operar, mostré una capacidad de mejora en
comparacién con el servicio de Ferronales. Consideramos que con la privatizacién de
todas y cada una de las rutas integrantes del Sistema Ferroviario Nacional podrian
superarse todas las deficiencias si se respetara la intencidn de lograr el ideal de
competitividad.

En este orden de ideas nuestra aportacion para el mejoramiento de las reas que
dentro del servicio consideramos trascendentales para cubrir las necesidades de la
Compafiia Nissan Mexicana en cuanto a la transportacién de sus vehiculos de exportacion
a Estados Unidos de América y Canada es:

Con respecto a eficiencia:

1..Al privatizarse la ruta Pacifico-Norte debera existir una perfecta coordinacién
entre compafiias ferrocarrileras para establecer los derechos y las obligaciones que tendr
TFM en la estacién de Aguascalientes para operar y atender los embarques de
exportacion a Canada y, establecer normas operativas para el intercambio de embarques
en la estacion de Satltillo.

2.-Se debera celebrar un contrato de servicios entre Nissan y cada compafiia
prestadora del servicio cuidando los aspectos ya comentados, como son: a)Los
ferrocarriles son los responsables del equipo y no los usuarios. b) Los ferrocarriles no
deberén cortar plataformas de algin embarque el dia de su salida por causas técnicas; si lo
hacen, deberdn notificarlo con anticipacién al cliente, sobre todo si el corte de
plataformas modifica la condicidn del embarque unitario a regular v, si es el caso, la tarifa
correspondiente. ¢)Que los tiempos trdnsito queden establecidos como compromiso.
d)Que todo lo que incluye la tarifa sea desglosado y que se elimine cualquier concepto
extra. e)Que se estipulen el procedimiento y los compromisos de pago del usuario al
ferrocarril mexicano v, de ser el caso, de este Gltimo al ferrocarril americano.

3.-Cada ferrocarril debera realizar inversiones para aumentar la fuerza motriz y
ampliar Jos patios en la estaciones donde suele haber congestionamiento, como puede ser
los puntos fronterizos.

4.-Se deberd establecer un centro de atencion a clientes donde se resuelvan con
celeridad las interrogantes y necesidades del cliente.
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Conrespecto a competitividad se deberan:

1.-Ofrecer tarifas atractivas a los usuarios

3.-Garantizar la seguridad y custodia de los embarques

2.-Ofrecer servicios extras como:

a) Proporcionar estadisticas mensuales de tiempos trinsito que registran los
embarques.

b) Realizar inspecciones en origen o destino a la carga y proporcionar los
resultados al cliente,

¢) Garantizar la reparacion del equipo que lo requiera en tiempos razonables.

d) Oftecer alternativas que mejoren y simplifiquen la documentacion de los
embarques y/o intercambio de informacion.

Con lo anterior se establecerian las condiciones dptimas para obtener una mejora
contundente al Sistema Ferroviario Nacional y a la Compaiiia Nissan, que no obstante
haber sido la ultima en “subirse al tren™ | podria disfrutar de una verdadera capacidad de
negociacién que estaria basada en la utilizacién de las dos rutas por separado. Con esto
se podrian comparar los servicios de cada empresa durante un periodo determinado v
evaluar los resultados de utilizar cada ruta en cuanto a tiempos trénsito, reduccién de
dafios y cruce fronterizo agil principalmente. Asi, se contarfa con elementos para
determinar preferencias en cuanto a empresas prestadoras del servicio.

Consideracion final

Todo lo anterior nos llevaria a determinar que la hipétesis planteada como
sustento de este trabajo no se comprueba en su totalidad debido a que Ia calidad del
servicio ferroviario nacional no se mejord en la medida deseada, con la privatizacion
parcial del Sistema Ferroviario Nacional. Sin embargo, si podemos comprobar que los
derechos y las obligaciones entre los prestadores de servicie y los usuarios estan siendo
mejor cumplidos en base a las instancias creadas con este propésito ¥y a que hasta el
momento, Transportacién Ferroviaria Mexjcana ha cumplido con las exigencias de
Nissan Mexicana y no se han presentado diferencias de criterio en cuanto a las
respopsabilidades de cada parte. Por €l contrario, ya se cuenta con un procedimiento de
pago, reclamos e inspecciones acordado y sobretodo, por compartir un concepto de

calidad, que desde nuestro punto de vista es: Satisfacer al cliente mediante esfuerzos sin
descanso para crear nueves clientes y ampliar la base comercial.

* Parafraseando al Licenciado Agustin Landero Ruiz, gerente de logistica vehicular de Nissan Mexicana.
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