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EL NAFTARAIL, MECANISMO INTEGRADOR DE AMERICA DEL NORTE
EN EL MARCO DEL TLCAN 1994-2005

INTRODUCCION

El objetivo de esta investigacion es identificar la participacion del ferrocarril como
un mecanismo® que promueve la integraciéon comercial a la entrada en vigor del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte. También sera parte de esta
investigacion el confirmar si este medio de transporte resulta competitivo para el
mercado doméstico, o si lo es solamente para el intercambio de mercancias
internacionales. Para ello se establece el lineamiento tedrico del proceso de
integracion, funcionalismo, neofuncionalismo para explicar su origen y su efecto en

éste proceso de integracion.

Desde su origen el ferrocarril ha contribuido a los procesos de expansion,
modernizacion y distribucion de mercancias, y cada vez es mas la carga comercial
transportada por el ferrocarril que se encuentra ligada al comercio exterior, por lo
que contar con un sistema ferroviario eficiente, tanto en su operacion como en su
reglamentacion, permite que el comercio internacional entre México, Estados
Unidos de Norteamérica y Canada sea de suma importancia para lograr el

principal objetivo de la creacion de una zona de libre comercio.

En el caso de México, el ferrocarril tiene la finalidad de ser mas competitivo que
otros medios de transporte, en respuesta al principal objetivo del TLCAN:
fortalecer la eficiencia de los sistemas econdmicos integrados y alcanzar los mas

altos niveles de competitividad internacional.

! Mecanismo: Todo proceso que se puede descomponer por andlisis en una serie de fases subordinadas y dependientes
una de otra. Raluy Pouveida, Antonio, Diccionario Porrua de la Lengua Espafiola, p. 472




El ferrocarril requiere una costosa infraestructura necesaria para su operacion, y
el TLCAN sirvi6 como instrumento para legalizar, actualizar y realizar propuestas
para el manejo de este sector con un enfoque a la modernizacion. El ferrocarril en
México es un organismo estratégico por la actividad econdmica que desarrolla.
Las reservas y modificaciones fueron necesarias para reglamentar este sector, ya
que de no haberse tomado en consideracién, durante la negociacion del TLCAN,
esto hubiera tenido como consecuencia un sector obsoleto y no competitivo a nivel
internacional; ademas de convertirse en uno de los principales obstaculos para el
comercio internacional, puesto que uno de los sectores mas importantes (el
automotriz) lo utiliza para el desplazamiento de largas distancias y grandes

volumenes.

Para el logro de estas metas econdémicas es imprescindible la libre interaccion de
los factores de produccion y la facilidad de los traslados fisicos de los bienes y
mercancias dentro del espacio geoecondmico integrado. La aplicacion eficiente de
los objetivos implicitos en el TLCAN, requiere de un adecuado sistema logistico
que respalde los procesos de produccion y comercializacion para establecerse en
la zona de libre comercio, y que ayude a satisfacer las necesidades de la
economia siendo uno de los principales requisitos para el proceso de integracion
comercial del TLCAN.

Actualmente la red ferroviaria mexicana comunica a 30 entidades federativas y
enlaza a sus principales ciudades con centros agricolas, mineros y desarrollos
industriales, en esta investigacion lo mas importante es su interconexion con los
puntos fronterizos de Estados Unidos de Norteamérica. EI TLCAN permitié que
algunas empresas mexicanas, poseedoras del sistema de ferrocarril realizaran
alianzas estratégicas con grupos empresariales mexicanos para obtener la

concesion bajo el apego a las leyes y reglamentos de este pais.



La hipotesis planteada sera corroborada o rechazada mediante la explicacion del
rol que desempenia el ferrocarril en los paises que conforman el TLCAN, la cual
describimos de la siguiente forma “ a partir de la firma del TLCAN se origina la
integracion ferroviaria Kansas City Southern, Tex Mex, y Transportacion
Ferroviaria Mexica (TFM) que conlleva a la creacion del NAFTARAIL o ferrocarril
del TLCAN, como parte del incremento del flujo comercial entre los tres paises
integrantes” y tendremos que corroborar o rechazar si esta integracion si cumple
con niveles 6ptimos de eficiencia y calidad en el transporte de carga por ferrocarril,
y si en realidad apoya el movimiento de mercancias s6lo en el intercambio
comercial con el extranjero o también apoya el mercado domeéstico,
cuestionamientos que esperamos darles respuesta durante el desarrollo de este

tema.

1) Es por eso que dentro de este trabajo de investigacion se abordara en el
primer capitulo el esquema de integracion para América del Norte, exponiendo la
teoria de integracion, funcionalismo, neofuncionalismo explicando el efecto
causado por el sector de transporte ferroviario en dicho proceso. Se explicara que
el ferrocarril funge como un mecanismo integrador dentro de este proceso?; se
afirmard que el beneficio de este medio de transporte fue requerimiento de las
corporaciones transnacionales y para las corporaciones transnacionales, ademas
se explicara la negociacion dentro del TLCAN para el transporte de ferrocarril, y

las leyes emitidas para la competencia de este sector.

2) En el segundo capitulé se estudiaran las instituciones que regulan este
sistema de transportacion de carga, ya que las vias de comunicacion pertenecen

al Estado para beneficio y seguridad del mismo, explicando el rol que desempefan

2 Aunque el proceso de Integracion tiene como modelo de explicacion, la integracién Europea, México no puede compararse
con dicho proceso, ya que nosotros apenas nos encontramos en el segunda etapa del proceso de integracion que no
terminaria en la unificacion del continente norteamericano, es por eso que uno de los objetivos es explicar y demostrar que
el ferrocarril se convierte en un mecanismo integrador como resultado de la firma del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte.



las concesiones en México, mostrando la estructura actual de estas instituciones,
en cada pais de origen Estados Unidos de Norteamérica, Canada y México,

respectivamente.

3) En el tercer capitulo se abordaran los antecedentes de los corredores
logisticos del ferrocarril, considerando las empresas mencionadas y las rutas
cubiertas (como son Kansas City Southern, Transportacion Ferroviaria Mexicana,
y Texas Mexican Railway). Y cual ha sido su participacion con México en el inicio
de su relacion comercial, ademas de abordar los conflictos de litigio que se
presentaron al momento de operar, y se explicard cdmo el gobierno de México ha

manejado el sistema de concesiones a partir de la firma del TLCAN.

4) En el cuarto capitulo se investigara el caso especifico del sector automotriz.
Se describira el proceso de intercambio comercial utilizando el servicio de
ferrocarril a través de la frontera entre México y los Estados Unidos, pero enfocado
a una sola compafila del sector automotriz, mostrando el proceso de
documentacion, ya que en la actualidad al unirse las tres compariias, sus sistemas
de importacién y de exportacién tienen que estar integrados para evitar los
retrasos aduanales y en gran parte para garantizar la seguridad de las
importaciones y exportaciones de y hacia Estados Unidos de Norteamérica y

Canada.

El andlisis estara basado en el efecto del sistema ferroviario a partir de la firma del
TLCAN vy la participacién de sus multinacionales para el flujo de importacién y
exportacion del sector automotriz de Chrysler. Con ello se busca confirmar que el
mecanismo integrador, el ferrocarril como medio de transporte se moderniza, y se
desarrolla en beneficio del comercio exterior. Del mismo modo se demuestra la

imposibilidad de incrementar la participacion del mercado doméstico de este



transporte, debido a que las concesiones reditian en un alto costo en el traslado

de mercancias, lo cual evita la competitividad de las empresas domésticas.

Como se explicara a través de una demostracion en el capitulo cuatro, podremos
observar en el cuadro No. 4.11 el costo de las tarifas que se aplican para los
destinos predeterminados, mismos que en el comparativo realizado en la pagina
126 nos muestra que existen varios factores que no hacen competitivo este sector

para el mercado doméstico.
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I. El ferrocarril como mecanismo integrador en el proceso de integracion

para América del Norte.

1.1 Concepto de integracion aplicado al modelo Europeo y su analogia en

América del Norte

Aunque existen otros enfoques teéricos para explicar el proceso de integracion el
modelo Europeo es el proceso de integracion mas avanzado que en éste
momento existe. El antecedente es el trabajo de David Mitrany acerca del proceso
de integracion y del mismo modo del funcionalismo. Asi que para tratar de
explicar el concepto se abordara el trabajo de Mitrany que se centra en la
importancia que los Estados deben tener para organizar los asuntos econémicos,
incluidas las actividades comerciales.® Por ejemplo para la integraciéon Europea
surgié como respuesta a la paz que el continente requeria para reactivar su
economia, era necesaria una Europa unificada como el Canciller Aleméan Konrad

Adenauer, Robert Schuman y Jean Monnet, lo habian planteado.*

Después, el proceso de integracion se puede estudiar a través de estos enfoques
tedricos tales como el funcionalismo, el neofuncionalismo, el federalismo,
transaccionalismo o Interaccionismo comunicativo, el intergubernamentalismo y el
modelo de niveles multiples de gobernabilidad o de competencias, mismas que se
explicaran brevemente para tratar de explicar dicho concepto de integracion, del
mismo modo se abordara el neofuncionalismo, cuyo lineamiento teérico es la base

de esta investigacion.

® Mercedes Perefia, Estudios Regionales Il apuntes de clase, cita textual de informacién proporcionada mayo 5,2005 (Cita
Textual)

* Glnter Maichler y Klaus Hofmann, Helmut Kohl , canciller de la unidad alemana, Departamento de Prensa e Informacién
del Gobierno Federal Bonn, Welckerstrafe 1, Mayo 1992, p. 34-35




El funcionalismo, de acuerdo a David Mitrany tenia como principio fundamental
evitar nuevos conflictos armados e incrementar la probabilidad de la paz universal,
estableciendo organizaciones funcionales, puramente técnicas en el ambito
internacional, las cuales se expandirian “funcionalmente” llenando ese espacio y
drenando el poder de los Estados.> Creando con ello organizaciones funcionales

despolitizadas que incluso podrian evitar el surgimiento de nuevos gigantes.

Por otra parte el neofuncionalismo como lo describe Ernst B. Hass en su libro The
Uniting of Europe, se enfoca en la CECA® de una forma descriptiva tal como lo
comienza a realizar el funcionalismo, sin embargo en el proceso de esa dinamica
que conlleva el proceso de integracion el neofuncionalismo se va volviendo
prescriptivo, la integracibn es un proceso de crecimiento sector por sector,
mediante “desbordamiento” spillover, desde sectores técnicos exitosos a otros
técnicos y politicos. Precisamente este proyecto de investigacion considera el
neofuncionalismo para evaluar lo que el sector del transporte ferroviario significa
dentro de un proceso de integracion de América del Norte. Dicho proceso permite
entender y explicar que el derrame originado por el proceso de integracion tenga
un efecto en el sector de transporte ferroviario entre los miembros que conforman
el TLCAN, que a diferencia del sector de transporte carretero no tuvo restricciones

tan fuertes ni presiones sindicales como éste lo tiene en la actualidad.’

El federalismo es otra vertiente tedrica, basada en el enfoque de Pan-Europa de
Coudenhove Kalergi. Esta proporciond los elementos necesarios que el ambito
politico requeria en ese momento. El federalismo mantiene una aproximacion
ideolégica que se basa en la concepcion filoséfica de la persona humana, de la
sociedad y de su relacién, la cual supera el individualismo, pero no se diluye en el

colectivismo. El primer federalismo en Europa necesitaba un acto politico-juridico

® Nicolas Mariscal, Teorias Politicas de la Integracion Europea, Edit. Tecnos, Madrid, 2003 p. 26

® La Comunidad Europea del Carbén y del Acero o CECA fue un organismo internacional del ambito europeo que regulaba
los sectores del carbén y del acero de los estados miembros

" Ibidem p. 26




decisivo, que fuera, o bien un pacto federal entre los Estados, o bien una
asamblea constituyente, generador de una Constitucion federal. Con ello lo que se
propuso fue una federacion sui generis, dentro de esa federacion y de acuerdo a
la Constitucion cada Estado podria resolver sus problemas internos,

anteponiendo siempre la proteccion de los Estados pequefios a los grandes.®

Otra perspectiva tedrica es el transaccionalismo o Interaccionismo comunicativo
planteado por Karl Deutsch, donde se plantea que la dinamica de la integracion se
encuentra en el aprendizaje de los grupos sociales o comunidades que interactian
utiizando estructuras de comunicacién, cuyas transacciones refuerzan el
sentimiento de comunidad. Este se ha visto en el incremento del volumen de
transacciones societales (cartas, comunicaciones telefénicas, turismo,
migraciones, intercambio de estudiantes, transferencias monetarias, importaciones
y exportaciones). En este sentido el nivel de integracion se lograria porque la

percepcién de ambas partes es de confianza y beneficio mutuo.’

En general, los tedricos de la integracion sostienen que las personas adoptan un
comportamiento integrativo por las expectativas de recompensas conjuntas.
Inicialmente tales expectativas se desarrollan entre las élites —gubernamentales y

privadas-. Y a ellas corresponde asumir la direccién del proceso integrador.®

Otra de las teorias es el intergubernamentalismo, como lo planteaba Stanley
Hoffmann, era la fehaciente supervivencia y preeminencia de los Estados como
actores, no obstante haberse quedado obsoletos para el cumplimiento de sus
funciones, él sostenia que las naciones sobrevivian en Europa indudablemente

transformadas por la integracion, pero viviendo como naciones. Por eso es que se

8
Idem p. 22
° B. Rosamond, op. cit; James Dougherty y Robert Pfaltzgraff, Teoria en Pugna en las Relaciones Internacionales, Cristina
Pifia, Trad. (Buenos Aires: Grupo Editorial Latinoamericano, 1993) 447-447
1 Mercedes Perefia, Estudios Regionales Il apuntes de clase, informacién proporcionada mayo 5,2005 (cita textual)




da total importancia al Estado dentro de la comunidad y la importancia creciente
gue comienzan a tener las organizaciones supranacionales para este proceso de

integracion.™

Mientras que la teoria de modelo de niveles mdltiples de gobernabilidad o
competencias (gobernanza de multinivel), supone que aunque la integracion ha
sido estato- céntrica y ha impulsado el nivel supranacional, persiste una dispersion
de poder y autoridad en el interior de cada Estado (nivel subnacional), que ha
impulsado las politicas regionales en el interior de cada Estado, apoyadas por

medidas politicas y econémicas de la Unién Europea. **

A través de éstos enfoques y autores se ha tratado de explicar las teorias
existentes para el proceso de integracion del modelo Europeo y al mismo tiempo
se ha expuesto la definicion que éste proceso tiene para las relaciones
internacionales. Sin embargo el lineamiento tedrico que sirve como base a esta
investigacion nos muestra el efecto que el proceso de integracion tiene sobre el
ferrocarril como medio de transporte definiendo con ello que es un mecanismo

integrador que se desarrolla en el marco de la legalidad del TLCAN.

Al tomar en consideracién el TLCAN se define que existen basicamente dos
formas de establecer relaciones internacionales en materia de intercambio
comercial,’® 1) la cooperacién que incluye acciones destinadas a disminuir la
discriminacion, como es el caso de acuerdos internacionales sobre politicas

comerciales, 2) la integracion que comprende medidas que llevan a la supresion

™ Nicolas Mariscal, Teorias Politicas de la Integracién Europea, Ed. Tecnos, Madrid, 2003 p. 29-32

2 Mercedes Perefia, Estudios Regionales Il apuntes de clase, cita textual de informacion proporcionada mayo 5,2005 (Cita
Textual)

% Karla, Espafia. Rios Martinez , Tesis Andlisis comparativo de los impactos econémicos del TLCAN en Canada, y
México,1995-2001, p.144 op. Cit Marifio, Jorge, La Supranacionalidad en los procesos de integracion regional, Mave Editor,
1999




de algunas formas de discriminacion, como la eliminaciéon de barreras al

comercio.™

El significado de integraciéon surge del latin, integratio — onis, que segun el
diccionario de Relaciones Internacionales, significa accion y efecto de integrar o
integrarse, constituir las partes un todo, unirse a un grupo para formar parte de

é1.1°

Pero como también es de nuestro interés explicar la perspectiva de éste proceso
desde una perspectiva de relaciones internacionales, se utilizaran dos definiciones
de integracion, las cuales son complementarias y ayudardn a una mejor

comprension del fendmeno al que nos referimos:

1) Ledn Lindberg define la integracion como " los procesos por los cuéles las
naciones anteponen al deseo y la capacidad para conducir politicas exteriores e
internas clave de forma independiente entre si, buscando el tomar decisiones
conjuntas o delegar su proceso de toma de decisiones a nuevos Organos

nl6

centrales"™”, 2) Jorge Marifio menciona que "se entiende por proceso de

integracién regional el proceso convergente, deliberado (voluntario) —fundado en la
solidaridad-, gradual y progresivo, entre dos o mas Estados, sobre un plan de

accién comun en aspectos econémicos, sociales, culturales, politicos, etcétera"’.

* politicas comerciales: Define e impulsa estrategias que contribuyan a perfeccionar el proceso de integracién econémica y
fortalece los flujos de comercio con los tres paises miembros, mientras que las barreras al comercio se definen como
barreras cuantitativas y cualitativas

' Anuario Mexicano de Relaciones Internacionales 1997, p. 601

% | .N., Lindberg, The Political Dynamics of European Economic Integration, University Press, Stanford, p. 28

" Jorge, Marifio, La Supranacionalidad en los procesos de integracién regional, Mave Editor, 1999, Espafia.
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El proceso de integracion de acuerdo al neofuncionalismo se inicia con
acercamientos econdémicos, y dependiendo de cada proceso, conforme a lo
estipulado por los paises miembros, la agenda econémica abarca e incluye
nuevos temas en areas sociales, culturales, juridicas, y hasta politicas de los
paises miembros. El objetivo de una integracion es la construccién de un mercado
anico, y un sistema de transporte unificado haciendo mencion en que éste sector
fue el primero en integrarse al nacer la CECA en Europa, y para tratar de lograr el

objetivo primordial que era el intercambio comercial.

Podriamos mencionar a Cappeletti quien explica de ésta forma el proceso de

integracién en un sentido de nacion:

"Hablar de integracién entre nacionales, aunque se trate solamente de un
timido transito por aspectos técnicos referidos a una integracion econémica que
no desdibuje las realidades nacionales, implica de hecho y afecta a ciertos
mecanismos de decision judicialmente reservado al Estado-Nacion y dentro de él
a las élites politicas que lo controlan a menudo, es decir, un reforzamiento
profesional del sentimiento nacionalista. Un sistema integrativo fundamentado en
intereses comunes que deben estar basados en la paz social que en definitiva es

la que proporciona legitimidad a ese sistema integrativo"®

Con lo anterior podemos deducir que la integracion va de lo politico a lo
econdémico o viceversa. Y que puede variar de acuerdo al grado de integracion
gue se origine en esta relacion, considerando también el interés nacional de cada
uno de los paises integrantes y el sector con el se comenzara ese proceso de

integracion.

'8 Vidal, Cappeletti, Relaciones Internacionales, Integracion y Subdesarrollo, Ed. Nueva Visién, Buenos Aires, 1969 pp. 9-10
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Sin embargo el argumento basico neofuncionalista’® considera que dos o mas
paises acuerdan trabajar para lograr la integracion sector por sector, mediante
“derrame” spillover, desde sectores que se pueden considerar técnicos y
operativos a otros politicos. Se considera que debe existir una burocracia
supranacional por ambos lados, y que es precisamente el sector en que se esta
trabajando en ese momento el que promueve la integracién para alcanzar los
beneficios mutuos, que solo sera parcial y no se vera la ventaja de dicha
integracidbn a menos que varios sectores econdmicos también se integren. En el
caso de investigacion que se esta desarrollando, el acuerdo entre los tres paises
fue el TLCAN, y el objetivo a lograr fue el intercambio comercial a través de la
creacion de una zona de libre comercio, que a su vez motiva el sector del

transporte para aumentar los flujos de intercambio comercial.

De acuerdo a Rosamond®, hay dos procesos autométicos en el modelo
neofuncionalista: el primero de ellos, la integracion econdémica automatica que
incrementa el nivel de transacciones entre los actores involucrados en la region, y
el segundo, una tendencia al surgimiento de nuevas organizaciones de sumo
interés que reditia en el ambito politico como en el econdmico, y se definen en

uniones comerciales.

Los neofuncionalistas consideran que esos procesos impactan hasta los procesos
politicos internos; aqui el centro de la suposicidn neofuncionalista es que los
beneficios de la integracion (aparentemente) llegarian para satisfacer los intereses
de grupos localizados domésticamente. Entonces se considera que los grupos
internos son los que haran las gestiones ante sus gobiernos. Desde este punto de
vista, la integracion seria una promesa para servir a los intereses internos y

locales. En este punto y debido al interés que se presenta en el mercado de

9 B, Rosamond, op. cit; p. 60
2 |bidem p.60
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Estados Unidos de Nortamérica, el transporte ferroviario ha servido a los intereses
internos pero de las corporaciones trasnacionales establecidas en México como se

demostrara en los siguientes capitulos.

Pero quizéas el concepto mas importante y mas discutido en el neofuncionalismo,
es la idea del spillover o derrame, el cual es utlizado para describir los
mecanismos que conducen los procesos de integracion regional. De acuerdo a
Haas?!, el derrame se referia a la forma en la cual la integracién de un sector
econémico originara presion para acelerar el proceso de integracion econémico
mas alla de ese sector. Como se mencion¢ anteriormente, se trabaja la integracion
sector por sector cuyos beneficios se veran mostrados al haberse integrado varios
de ellos, uno de los ejemplos mas fehacientes en el proceso de integracion
Europea fue el sector de transporte (indispensable para el movimiento de materias
primas, ya que el acero y el carbdn eran materias primas esenciales para la
industria de los afios cincuenta), asi mismo es indispensable el movimiento de
mercancias a través de transportes confiables para los paises que conforman el

TLCAN, tal como lo es el transporte ferroviario.

En relacion al proceso de spillover en el proceso de integracion europeo se cita
textualmente:

“[...] no hay modo de obviar la necesidad de explorar los cambios de
demandas y expectativas que se desarrollaron después que las
instituciones supranacionales comenzaran su trabajo, y no se puede evitar
la tarea de proyectar la pauta futura de integracion en términos de las
esperanzas y demandas liberadas por la unificacion del sector carbdn-
acero. El éxito de la integracion debe ser evaluado en términos de las
percepciones de los actores cruciales”*

De los sectores inicialmente fusionados emerge un proceso demostrable de
extension de las expectativas grupales entre industriales, comerciantes y

2! |dem op. cit. kaporaso y Keeler, 1995 p. 83 p. 60
2 Emst B. Haas, The Uniting of Europe, Political, Social and Economical Forces 1950-1957, Stevens and Sons, London
1958 pp-286-287
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sindicatos. Un desbordamiento (spillover) en areas econdmicas aun no
integradas en una preocupacion acerca de las técnicas apropiadas para el
control de problemas nuevos y mayores es manifiesta”.>®

Se demuestra que aunque el proyecto de integracion se basé en el area
econdmica, se identificaron las expectativas que todos los sectores tenian para
llevar al cabo la integracion considerando también la problematica que otros
sectores presentarian al irse sumando a dicha integraciéon.En esta investigacion la
creacion de la zona de libre comercio conlleva a que varios sectores econémicos
se integren sin dejar de lado el aspecto politico pues seran ellos quienes originen

el marco legal de éste proceso.

En este punto para los neofuncionalistas, la aparicién de tensiones y de crisis que
se estaban gestando por la legitimidad que los mismos procesos requerian, asi
como los actores involucrados y el origen o identificacibn de mecanismos se
volvieron de suma importancia para el spillover, donde el resultado final o variable
dependiente se concebiria como un sistema de decision colectivo entre naciones,

como se cita textualmente:

“... Los actores pueden aumentar el objetivo y el nivel de compromiso
(spillover o desbordamiento); aumentar el objetivo, manteniendo constante
o en la zona de indiferencia el nivel de autoridad (spill-around o
desparramo); retroceder en objetivo y nivel (spill-back-o retroceso), o
responder a las crisis con modificaciones marginales dentro de la zona de
indiferencia (encapsulation o enquistamiento)”**

Una pregunta clave para los neofuncionalistas fue: ¢como identificar los
mecanismos a través de los cuales debiera ocurrir la integracion en Europa? Y el
principal de ellos para activar la economia fue el comercio y en el continente

Europeo la unificacion del transporte. Por otro lado el neofuncionalismo en sus

|bidem p 26-27
* |dem p. 28
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inicios fue considerado como una teoria de regionalismo que comenzé a
despuntar a principios de los 60’s, dentro de la integracion regional, que se estaba
desarrollando en las tendencias mundiales de aquel momento con las propuestas
para la formacion de areas de libre comercio en el Pacifico, Latinoamérica y

Norteamérica.?®

La linea que divide el regionalismo econdmico y politico es muy dificil de trazar, ya
que el regionalismo actualmente es de caracter multidimensional ?° y hacemos uso

de lo que Joseph Nye, uno de los autores considera acerca de dicha teoria:

Joseph Nye quien toma en consideracion que la integracion regional es un
proceso complejo que cuando se logra, implica cambios en todos los ambitos de la
region, en la economia, politica, leyes y sociedad, Nye divide el concepto de
integracion en:

a) integracion econdmica — formacion de una economia transnacional-

b) integracion social- formacion de una sociedad transnacional- e

c) integracion politica- formacién de un sistema politico transnacional- y

deja abierta a la verificacion empirica la interrelacion entre ellas.

Sin embargo como lo menciona Paolo Riguzzi, se consideraba que se continuaria
suponiendo que la integracion ocurriria en todos los casos a través de la
politizacion de tareas del sector econdémico, via mecanismo del “spillover”.
Esencialmente se consideraba una prolongacién y extension fisica de actividades
domésticas,?” que para el caso de estudio la construccién de vias férreas se

mostraba como efecto del derrame de dicha actividad en América del Norte.

% Ben, Rosamond, op. cit. p. 69

% | ouis Fawcett y Andrew Hurrell, Regionalism in World Politics, Regional Organization and International Order, Oxfod
Universtiy Press p. 2-4

" paolo, Riguzzi, El surgimiento de la integracién _econémica entre México-Estados Unidos: los afios cruciales, 1878-1887,
México, p. 19

15



Al exponerse las teorias de la integracion y al describir alguna de ellas
brevemente, nos indican que el problema basico de dichas teorias es su aplicacién
en un solo modelo que se ha concretado y que ha sido exitoso como lo es el
modelo de integracion Europea, sin embargo dichas teorias tienen un problema y
es precisamente que no pueden aplicarse a otras regiones debido a la asimetria
que éstas muestran internamente, como es el caso de México en el marco del
TLCAN.

Es precisamente debido a esas asimetrias que el ferrocarril se desplazara de
acuerdo al nivel de industrializaciéon de algunas regiones tal como se muestra el
mapa del cuadro No.1.1 donde se observan las rutas que actualmente cubre
KCSM. Asi que en especial el ferrocarril establecera sus rutas de acuerdo a la
localizaciobn que tengan las empresas transformadoras (en nuestro caso nos

atrevemos a indicar que es en relacion a nuestra especializacion de maquiladores)

Cuadro No.1.1 Lineas ferroviarias que proporcionan servicio en territorio mexicano

== FXE

m TFW

== F5R

v Bhiortlines (Z)

mnnn FXE Trackages Rights on TAW
mmnn TFM Trackage Rightz on FXE

Fuente: http://www.up.com/investors/factbooks/factbook99/uprrcom99.pdf
Octubre 25,2006
FXE (Ferrocarril Mexicano=Ferromex), TFM (Transportacién Ferroviaria Mexicana), FSR (Ferrocarril del sureste=ferrosur)
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El proceso de integracion econémica de Meéxico con Estados Unidos de
Norteamérica no comienza en 1994, pues se remonta al siglo antepasado, pero se
formaliza en 1994 mediante la firma del TLCAN, con ello demuestro que el
proceso de integracion se da por un interés econdmico que agiliza y motiva el
proceso para iniciar la integracion, pero dentro de este proceso la problematica es
identificar los mecanismos que puedan ayudar a completar el proceso de
integracion, el sector transporte es el mecanismo primordial comercial, es decir
gue es el mecanismo que dentro de nuestra investigacion mueve, facilita y crea la

zona de libre comercio, pues de ello dependeré la competitividad de la misma.

El objetivo del TLCAN fue adoptar un mercado estable y seguro, y sin duda la
respuesta fue negociar un area de libre comercio. Asi que para comprender el
nivel en el cual se establece el TLCAN se hace referencia a la clasificacién que
Bela Balassa establece en 5 etapas o grados de integracion econémica y lo cual
es indispensable para entender que en dichas etapas podemos aplicar la
comparacion con el proceso de integracion Europea en donde nos indican que
estamos en el comienzo del proceso de integracion para América del Norte de

acuerdo al referencia que nos indica Balassa.?®

Zona de libre comercio, consiste en que los paises miembros acuerdan
suprimir las tarifas arancelarias y otras barreras como restricciones cuantitativas al
comercio reciproco de bienes, conservando cada uno de ellos la autonomia y la
independencia respecto de su comercio con terceros paises. Para llegar a una
Zona de Libre Comercio se fijan plazos, condiciones y mecanismos de
desgravacion arancelarios. El propésito es incrementar los flujos de los
intercambios reciprocos. Como en el acuerdo de libre comercio surge el problema
del control de las importaciones, los tres paises miembros deben implementar

instrumentos que tiendan a establecer el origen de los productos, y de esa forma,

%8 Bela, Balassa, JD., Teoria de Integracién Econémica, p.1-5
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diferenciar entre los bienes que se generan en la zona y los que provienen de
otras partes: ya que los productos que se deben beneficiar con el acuerdo son los
originarios de los paises miembros (evitando la triangulacién que significaria el
ingreso de productos del exterior a la zona a través del pais que cobra los
aranceles mas bajos) esto se obtiene por medio de lo que se denomina "clausulas

de origen”, las cuales deben ser muy precisas y severas.

La unién aduanera, implica un proceso en el que los estados participantes,
ademas de liberar las corrientes comerciales por medio de la desgravacion
arancelaria entre ellos, adoptan frente a terceros paises una politica arancelaria

comun o tarifa externa comun.

Mercado comun, son los paises miembros que, componen la unidn
aduanera, y le agregan la posibilidad de la libre circulacién de personas, servicios
y capitales sin discriminacion, por tanto, se establece la libre circulacién de los

factores productivos.

En el mercado comun, no hay aduanas internas ni barreras tarifarias entre los
paises miembros; se lleva a cabo una politica comercial comun, se permite el libre
desplazamiento de los factores de la produccion (capital, trabajo, bienes y
servicios), es decir, las cuatro libertades fundamentales de la comunidad, y se

adopta un arancel aduanero exterior unificado.

Union econdmica, la unidbn econdmica se da cuando los paises que han
conformado un mercado comdn, le incorporan la armonizacion de las politicas
econémicas nacionales, entre ellas, las politicas monetaria, financiera, fiscal,

industrial, agricola, etc., con la finalidad de eliminar las discriminaciones que
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puedan hallarse de las disparidades entre las politicas nacionales de cada uno de

los paises que la componen.

Por lo que en una zona de libre comercio, es conveniente crear 0rganos comunes
de caracter intergubernamental. Que tengan funciones de coordinacion en las
medidas que se debe ir adoptando por los miembros. Para lograr el objetivo
establecido entre ellos. En este periodo se supone que cada pais sigue
conservando todo el poder de decision sin delegacion de facultades. Y es en esta
etapa en la que existe un compromiso de los paises para reducir de forma
progresiva las barreras arancelarias hasta llegar a la total desgravacion. El
ejemplo de ello es el TLCAN, firmado por Estados Unidos de Norteamérica,
Canada y México, mediante la cual se cre6 una zona de libre comercio, que
origing la creacion de comisiones tanto de comercio como algunas otras areas de

caracter intergubernamental.

Al abordar el proceso de integracion a través del TLCAN haciendo énfasis en las
etapas de Balassa podemos establecer que para nuestra investigacion la
identificacion de un mecanismo integrador en ésta zona de libre comercio es el
transporte de ferrocarril para el movimiento de mercancias. Desde sus inicios
Estados Unidos de Norteamérica y México han buscado la expansion comercial y
el sistema de transporte ferroviario estuvo basado en gran parte en desarrollarse,
modernizarse y expandirse. Algo muy diferente a lo que se planteo en el modelo
Europeo donde se llevo a cabo la unificacion del rubro del transporte porque era

necesario unificar el transporte mediante un 6rgano supranacional.

El proceso de integracion que se llevo a cabo en la Unidn Europea en el sector
ferroviario es completamente diferente al que se llevo a cabo en el marco de

TLCAN, aunque para integrarse, la problemética rebasé la cuestiébn de la
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estandarizacién del ancho de via tal como lo muestra la historia Europea, pues
cada pais optd por una medida propia y no una estandarizada para el continente
asi que cuando comienza el proceso de integracion lo primero que se realiza es
una estandarizacion del ancho de via con el fin de cumplir con uno de los
requisitos para la integracion. Mientras que en México desde el inicio de la
construccién de la primera via alrededor de 1850, las empresas Norteamericanas
fueron las que disefiaron, desarrollaron y construyeron las vias ferroviarias de

acuerdo a lo establecido en Estados Unidos de Norteamérica.

Este mecanismo integrador tiene un papel central en relacién a este sector de
transporte, por un lado, la creacion y necesidad de flujo de inversiones de
capitales estadounidenses en los ferrocarriles y, por el otro el abaratamiento de
costos del transporte de mercancias, ya sea en su forma de importacion o
exportacion, pero dicha reduccién de costos no beneficia al mercado doméstico®
como se mostrara en el cuarto capitulo, ya que el ferrocarril del TLCAN es solo un
ferrocarril de importacion y exportacién, y el sector que es beneficiado es el
automotriz en primer lugar y en segundo lugar el agricola por su misma dinamica,
mientras que el resto de los sectores no obtienen los beneficios de este medio de

transporte.

1.2 El TLCAN propicia que el ferrocarril sea un mecanismo integrador para

América del Norte.

En 1990, cuando el Presidente de México, Carlos Salinas de Gortari propuso un

tratado de libre comercio con Estados Unidos de Norteamérica y Canada,

| as tarifas que ofrecen estas corporaciones transnacionales como KCSM, no pueden competir con los costos en México,
ya que las distancias son menores y es mas facil y competitivo hacerlo por via terrestre en carretera que en ferrocarril por el
tiempo que toma hacer un movimiento de esa magnitud.
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entendid que el éxito de la economia mexicana en ese momento dependia de la

atraccion de grandes sumas de inversién a nuestro pais.*

El objetivo era promover la inversion y la Unica oportunidad que tenia México para
insertarse en una economia global, era conformar un bloque comercial con sus
paises vecinos, cuyo fin era accesar a los mercados internacionales. *! Sin
embargo, el punto de partida para Estados Unidos de Norteamérica, también por
sentido comun, era el de dirigir la integracion regional, y aunque EUA ya tenia
firmado un Acuerdo de Libre Comercio con Canadéa (que entré en vigor en 1989)

era necesario conformar una integracién regional con México.*?

Este estudio considera el sistema de transporte por ferrocarril, que mejora la
infraestructura beneficiando en gran medida el comercio internacional, porque de
esta forma proporciona los medios para desplazar las mercancias (especialmente
en distancias largas y de gran volumen, lo cual reditia en el abaratamiento de
costos ya que el embarque se origina en un punto fijo y llega a otro punto fijo por
lo cual la variacién en costo no puede afectar el precio final del producto), y

contribuye al crecimiento del intercambio del comercio internacional.

Hay que aceptar que no podria existir la actividad econdmica y, sobre todo, de
intercambio comercial en ningun lugar, si no existiera la capacidad de carga,
transporte y comunicaciones. Es por ello, que en la actualidad, se ha
problematizado en las distancias, puesto que en materia de produccion, el reducir

los tiempos de entrega es de vital importancia sobre todo para un pais como

% Carlos, Salinas de Gortari, Un paso dificil a la modernidad, Parte I. La construccion del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte “cémo entenderse con un adversario historico que, ademas, pasa a concentrar el poder mundial”, Plaza &
Janes Editores, México, 2000 p. 15

! |dem p..34

% Markus, Perkman, Ngai-Ling Sum, Globalization, Regionalization and Cross Border Regions, Printed and Boundain, Great
Britain 2002, p. 193
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México que a partir de la firma del TLCAN se convierte en un pais netamente
magquilador®®. Por eso no existe duda: el ferrocarril tiene y proporciona un alto
contenido estratégico para la vida econdmica, pues no sélo permite la capacidad
de volumen, sino también proporciona seguridad y es, tal vez, el sistema mas
seguro dentro de los modos de transporte, especialmente para Estados Unidos de

Norteamérica y para Canada.?*

135

El principal marco legal del TLCAN se basa en el articulo 101 el cual explica el

proceso para el establecimiento de una zona de libre comercio, en la cual se

consideran de suma importancia, los siguientes puntos:

*Eliminar obstaculos al comercio y facilitar la circulacion transfronteriza de bienes y

servicios
*Promover condiciones de competencia leal en la zona de libre comercio
*Aumentar sustancialmente las oportunidades de inversion

*Proteger y hacer valer, de manera adecuada y efectiva, los derechos de

propiedad intelectual

*Crear procedimientos eficaces para la aplicacion y cumplimiento del Tratado, para

su administracion conjunta y para la solucion de controversias

*Establecer lineamientos para la ulterior cooperacion trilateral, regional y

multilateral encamina a ampliar y mejorar los beneficios de este tratado.

% Markus, Perkman, Ngai-Ling Sum, Globalization, Regionalization and Cross Border Regions, Printed and Boundain, Great
Britain 2002, p. 192

% Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), Seminario: La importancia estratégica de las conexiones ferroviarias
internacionales, Publicado en Buenos Aires Argentina, Mayo 1990, p. 5

* Subsecretaria de negociaciones comerciales internacionales, A 10 afios de la entrada en vigor del TLCAN, Coordinacién
de asesores p.1
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Los primeros tres objetivos descritos en la pagina anterior enmarcan legalmente el
manejo que se daria al sector ferroviario, pues el primer objetivo claramente
establece que es necesario e indispensable la eliminacion y facilitacion del
intercambio comercial, precisamente en este punto el ferrocarrii asume la
autoridad para ser éste, quien coordina el proceso de exportacién/importacion; lo
cual no se aplica para otros modos de transporte. Ya que a diferencia del
movimiento de mercancia en autotransporte, el ferrocarril no puede ser detenido

en cualquier punto para la inspeccion aduanal, sobre todo en el sector automotriz.

Otro de los objetivos indiscutibles para este sector era aumentar la inversion, la
cual fue necesaria por grandes grupos norteamericanos para modernizar y
remodelar la infraestructura ferroviaria en México cuyo aspecto quedard ampliado
en el capitulo Il de la presente investigacion.

De la misma forma dentro del marco legal del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (Anexo lll) se indica cuales son las actividades en lo que

respecta al ferrocarril y que son reservadas al Estado,*
“...Punto No. 8. Ferrocarriles

(a) Descripcion de actividades: la operacion, administracion y control del trafico
dentro del sistema ferroviario mexicano; la supervision y manejo del derecho de

via; operacion, construccion y mantenimiento de infraestructura bésica ferroviaria.

(b) Medidas que se llevaron a cabo en material legal: Constitucion Politica de los

Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25, 283’

(c) Ley Organica de los Ferrocarriles Nacionales de México ...”

% Armando Oscar, Rico Galeana, La integracion del autotransporte de carga en el marco del TLCAN, Publicacién Técnica
No. 169, Sanfandila, Qro, 2001. p.101
% véase Anexo No. 2 , pag. 149
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México, desde 1979 no habia modernizado su infraestructura ferroviaria, y es
precisamente con la firma del TLCAN y la privatizacion de Ferrocarriles Nacionales
de México que este sector de transporte comienza a repuntar y es durante la
negociacion de este acuerdo que hubo modificaciones al articulo 25 y 28*°de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos que se refiere a las
actividades reservadas al Estado. Y por otro lado, la Ley Organica de los
Ferrocarriles que fue derogada en 1997 a raiz de la participacion de empresas
estadounidenses en el sector ferroviario, creandose con ello la Ley reglamentaria

del Servicio ferroviario®

Por lo tanto, el efecto, que tuvo el TLCAN en el proceso de intercambio comercial
es muy importante para el sector ferroviario. En este estudio se abordara
solamente la ruta del NAFTARAIL o ferrocarril del TLCAN que cubre el Kansas
City Southern(KCS), Texas Mexican Railway (Tex Mex), Transportacion Ferroviaria
Mexicana (TFM), ahora extension de Kansas City Southern en México a través del
corredor que intersecta la aduana de Nuevo Laredo. Ya que soOlo Transportacion
Ferroviaria Mexicana (TFM)** y Ferrocarril Mexicano (Ferromex*) son las dos
empresas que hacen interseccién en las aduanas de Nuevo Laredo, Brownsville, y

Eagle Pass, respectivamente.

Adicional a ello como se mostro en el cuadro No.1.1 pagina 16, las demas rutas
dirigidas por otras compafiias que tienen cobertura en territorio mexicano y que
son consideradas rutas cortas en comparacion con las rutas del Naftarail o de

Ferromex por el volumen de carga que manejan y la distancia que transitan.

% Senado de la Repiblica, Dictimenes de la Comisién de Comunicaciones y Transportes , 24 de marzo 2004
% Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, (tltima reforma DOF 20-06-2005) p. 20

Véase articulo completo. Anexo 1, p.141-146
40 Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, Nueva Ley DOF 12-05-1995, p. 1
L Nota: A partir del 5 de diciembre 2005 asume el nuevo nombre Kansas City Southern de México SA de CV
“2 Union Pacific tiene participacién en las acciones de Ferrocarril Mexicano (Ferromex)
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Cuadro No.1.2 Mapa de ruta cubierta por Transportacién Ferroviaria Mexicana (ahora KCSM) en
interconexion con Canadian National desde Canadd, Estados Unidos de Norteamérica y México.

Fuente: http://www.tfm.com.mx/historia.htm, 13 de febrero 2006.

El clima de inversion fue mas propicio en México para recibir inversion extranjera
cuando el TLCAN entro en vigor, pero las reglas de origen que se establecieron en
dicho Tratado incrementaron la congestion en algunos puntos de entrada (Aduana
de Nuevo Laredo, en sus movimientos terrestres por carretera y por ferrocarril)*3, y
las diferencias regulatorias entres las tres naciones, elevaron los costos en el

intercambio de las mercancias en vez de reducirlas.**

“* Queda establecido que al cualquier proceso de modificacion al proceso de intercambio o liberacion aduanal al comienzo
del mismo, presenta fallas o reditia en demoras o congestionamientos los cuales deben quedar solucionados en un tiempo
demasiado corto, aqui es donde intervienen en la practica las agencias aduanales, y las compafiias de ferrocarril asi como
los proveedores y por Gltimo los importadores.

4 Council on Foreign Relations, Construccién de una comunidad de América del Norte, p. 129
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Asi que fue necesario que también dentro del marco legal mexicano se modificara
la ley correspondiente a ferrocarriles, y es el articulo 17 de la Ley Reglamentaria

del Servicio Ferroviario en la que se menciona:

“La inversion extranjera podra participar hasta el cuarenta y nueve por
ciento en el capital social de las empresas concesionarias a las que se
refiere esta Ley. Se requerira resolucion favorable de la Comision Nacional
de Inversiones Extranjeras para que la inversion a que se refiere el parrafo
anterior participe en un porcentaje mayor. Dicha comision debera
considerar al resolver, que se propicie el desarrollo regional y tecnolégico, y

se salvaguarde la integridad soberana de la nacion...”*

Dentro de un Acuerdo de Libre Comercio, como lo es el TLCAN nos permite
comprender que no fue una unificaciébn del transporte como se sugiere en la
Teoria aplicada en el modelo de integracién Europeo®, sino fue una absorcién de
este sistema de transporte que se permitid6 con la legalizacion del acuerdo
comercial, ya que a partir de la firma se hacen modificaciones en el marco legal de
éste sector lo que permitid que también fueran las corporaciones transnacionales
las que se establecieran con parte de la operacion en México. Por otro lado como
se comento el TLCAN permitio la inversion ya que la infraestructura de ferrocarril
requiere de un alto nivel de inversion que solo la IED (Inversién Extranjera Directa)
puede proporcionar y, por el otro, lado fueron precisamente tres compaiias que

modernizaron la infraestructura del ferrocarril existente en México.

“ Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, Nueva Ley DOF 12-05-1995 , Anexo No. 2, pag. 149

“ La unificacién del transporte se origina precisamente de la necesidad de comercializar el carbén y el acero, y el sector
ferroviario es de suma importancia para estos dos productos, pues permite disminuir considerablemente los costos y fue
necesario que las mismas empresas pudieran integrarse para llevar a cabo el traslado de este producto.
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1.3 Integracion territorial del TLCAN, el ferrocarril en el sistema de

transporte.

El transporte no existiria (y los ferrocarriles tampoco) si no se tuviera que superar
el espacio, pero es muy dificil hablar de transportes y de ferrocarriles sin hablar de
territorio, donde éste se concibe como un espacio de poder de gestion y de
dominio del Estado, de individuos, de grupos y organizaciones de empresas

locales, nacionales y transnacionales.

Las estrategias de integraciéon a través de sistemas de transporte de redes
multimodales e interoperables se disefian a futuro, es decir, como van a
evolucionar hacia el futuro. En el territorio que van a servir esas redes; cual sera
su dinamica y cuéles redes son de mayor potencia, pues dentro de los territorios
transnacionalizados, hay ciudades y regiones que existen con ventajas Yy
desventajas.*’ Por eso es necesario argumentar que la firma del TLCAN permitié
en gran parte modernizar la infraestructura actual por una moderna pero que ésta
fuera disefiada por los Estados Unidos de Norteamérica y Canada para favorecer

a sus multinacionales establecidas en México.

De hecho, haciendo una analogia en la “Estrategia territorial europea: hacia un

"8 se contemplan

desarrollo equilibrado y sostenible del territorio de la Union
cuatro ejes aplicables al transporte ferroviario de los tres paises de América del

Norte:

;: Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), Temas de Divulgacion ferroviaria, No. 8/Septiembre 2003, p. 5
Ibidem p. 6
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1.-El primer eje es como van a evolucionar las metropolis, las ciudades, la
localizaciéon de las industrias en esas ciudades, de los servicios, los polos
tecnolégicos (o que hoy se llaman tecnépolis)®, y tal como se muestra en el
cuadro No. 1.3 exhibe la ubicacibn de las armadoras automotrices mas
importantes de México (establecidas en Tecate B.C., Hermosillo, San Luis Potosi,

Toluca, Jalisco, y Aguascalientes).

De hecho la situacion geogréafica en México, el costo de la mano de obra, la
calidad de la manufactura, hace factible la creacion de capacidades industriales en
los estados del Norte, lo que hace de México uno de los lugares mas atractivos
para la inversion de la industria automotriz 'y esto hace indispensable la
infraestructura ferroviaria, la cual tiene servicio preferencial y cuotas preferenciales

para este sector industrial

9 Tecnopolis o tecnopolos: ciudades que incorporan las tecnologias mas avanzadas a sus procesos productivos y a su
organizacion (Javier Delgadillo Macias, Felipe Torres Torres, José Gasca Zamora, El desarrollo regional de México en el
vértice de dos milenios, UNAM, México, 2001, p.13
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Cuadro No.1.3, Ubicacion de las armadoras automotrices en México

TOYOTA FORD, Hermosillo, Sonora 2206-
2008

Tecate-BC, aumento - -

de la capacidad de Inversion por 9 mill mdd en la General Motors, San Luis Potosi 2006-

produccion creacion en el centro del pais 2008 . o
poderia ser Jalisco o el Estado de Inversién por 650 mdd en la ampliacion de
México la planta en San Luis Potosf con lo que se

fabricarén 30 vehiculos por horay se
generaran 300 mil enpleos

DaimlerChrysler Toluca-Edo. de México
2006-2008

Inversion de mil mdd para modernizar la
planta y desarrollar dos nuevos parques
industriales uno de ellos en el parque
Cuisillos en Toluca.

Honda, Bl Salto Jalisco 2006-
2007

Invertird 64 mdd para
incrementar la produccion de
autopartes

Fuente: Elaboracion propia con inf onde Nissan, Aguascalilentes 2006-2008
www.tfm.com.mx/ruta htm del dia 29 de abril 2006 Inversmn_ de mil 300 mdd.F,’ara ampliar
Reforma, Negocios p. 1, 8 de agosto 2006 su capacidad de produccion de 234 a
350 mil unidades al afio
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Cuadro No.1.4 Localizacion de ensambladoras en Estados Unidos de Norteamérica y las rutas
cubiertas por el ferrocarril en esta investigacion, incluyendo Kansas City Southern y Union Pacific

1999 Carloads

[ ] Assembled Autos
L] Auto Materials

Fuente: http://www.up.com/investors/factbooks/factbook99/uprrcom99.pdf. 16 junio 2006

Como se puede observar en la cuadro No. 1.4 el 66% pertenece a las
ensambladoras y el 34% a los materiales para el area automotriz, sin embargo lo
importante es que nos permiten visualizar de manera general, como es la ruta de
KCS que se puede apreciar en el cuadro No.1.2 ya que al sobreponer los dos
mapas coinciden de forma dependiente pues estas autoensambladoras estan
ubicadas en la ruta del KCS.

2.-El segundo eje se refiere a la forma en que van a evolucionar los espacios
economicos, la reconversion productiva de los espacios industriales, la
reconversion productiva de las zona agropecuarias, y el planteamiento de

escenarios futuros para el establecimiento de los centros de produccion.
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3.-El tercer eje esté relacionado con la proteccién ambiental de ese desarrollo, ya

sea en los espacios abiertos, y en las areas protegidas.

4.-El cuarto eje, hace referencia a las redes de infraestructura para la integracion
de esos espacios en funcién de los escenarios correspondientes, y de ahi surge
otro enfoque donde los ferrocarriles tienen que trabajar, que es en la integracion
fisica de los paises, al hacer la analogia de la situacion actual de México la red de
infraestructura se ha realizado de acuerdo a los escenarios que han planteado los

centros productivos.

La integracion fisica depende directamente del transporte pero no hay tal, si no
hay trafico y el trafico es generado por las areas productivas que son las que
tienen que conectarlos. En este caso el objetivo del TLCAN fue incrementar y
promover la actividad comercial entre los tres paises. La importancia en el
comercio radica precisamente en ese proceso de integracion de la infraestructura,
la movilidad, los servicios, y la logistica. En relacion a nuestro tema de
investigacion no cabe duda que las rutas de ferrocarrii se modernizaron de
acuerdo a las areas productivas del &rea automotriz como se mostrd en el cuadro
No.1.3.

Para México, dentro de su insercibn en el TLCAN estos puntos quedaron
resueltos, ya que basicamente la ruta que cubre TFM-KCS conecta los corredores
industriales ofreciendo principal interés al sector automotriz. Es importante
recalcar que uno de los requerimientos para el sector automotriz en cuestion de
seguridad, es que ninguno de los ferrocarriles que transporte de los productos
terminados es decir automdviles, autotractores, y camiones debera detenerse, ni

aun para el custom clearing (liberacion en aduana) ya que la carga de autopartes
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en el sector ferroviario se inicia en un punto de origen sin detenerse para otra
revision o para consolidar otro producto. Es decir utilizando un servicio de Door to

Door o puerta a puerta.

La expansion y nuevos lineamientos para la construccion de nuevas vias en
México compete totalmente al Estado, pues como se mencion0 éste debe
mantener el control y coordinacion del sistema. Por ello promueve la existencia de
los concesionarios y la regulacion que debe establecer para que se lleve al cabo
esta actividad, dicho sistema no se puede desarticular porque es una actividad
estratégica designada para el Estado. Por lo que se requiere que se atraigan
inversiones que soOlo puede realizar el sector privado que se abordara en los

siguientes capitulos en el tema de concesiones.

Como consecuencia la integracion del ferrocarrii debe buscar un desarrollo
armonico para poder interconectar las regiones, y poder insertarse en un dinamico
movimiento de mercancias, aqui se mencionard la ecuacién desarrollada en el

Albert Institute Business School®®

, donde el escenario que se plantea nos muestra
el ingreso de Chile a los mercados internacionales y cual fue la participacion del
ferrocarril al respecto. Asi que si se compara esta ecuacion para México en el
TLCAN, este sigue siendo un eje del desarrollo econdmico y social que deben
recorrerse, tal como se hizo en Chile al ingresar a Tratados Comerciales tales
como los que firmé con El Salvador, Costa Rica y Honduras, donde la cercania
permitia la participacion del sistema ferroviario como medio de transporte de

mercancias.

% Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF) Temas de Divulgacién, Estudio realizado por el WEF (World
Economic Forum) sobre 80 paises en el cual los Estados Unidos de Norteamérica ocupan en 2002 la primera posicion en
competitividad y Haiti en la Gltima op. cit. p.30
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Cuadro No.1.5 La ecuacion el desenvolvimiento arménico (EDH)

La ecuacion el deservolvimierito armoénico (EDH)
EDH=(DT + DS+DE).K
Desenvolvimiento tecnoldgico (DT)=Infraestructura fisica + Energia +
Comunicaciones + Logistica

Desenvolvimiento social (DS) = Educaciéon + Salud + Ambiente +
Politica Integradas

Desenvolvimiento econémico (DE) = Desenvolvimiento técnico +
Productividad
Desenvolvimiento arménico (DH) = Desenvolvimiento  social +

desenvolvimiento econémico.

La variable K es funcién de la competitividad de cada pais y de cada
subregion. Es esta variable la razon de ser para que se continlie en esta
tarea de conquistar mejores indices de desenvolvimiento arménico.

Fuente: Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF)

Se observa que los componentes son: la estructura fisica, la energia, las
comunicaciones, la logistica, la educacion, la salud, el ambiente, las politicas
integradas la variable “k” que no depende de las estrategias externas sino de las
propias, en este caso de México. Sin embargo, aunque la teoria nos establece la
unificacion, ésta no puede existir para el sector ferroviario, ya que en México
como en otros paises en desarrollo la inversion que se requiere para este rubro no
puede ser proporcionada por el Estado. Y por eso es necesario el sistema de
concesiones, que solo se puede proveer a través de grandes inversiones. Para
México como se detalla a continuacion podemos ver el comparativo de las
inversiones antes de la firma del TLCAN y posterior a ello, hecho que beneficio en

gran medida la atraccion de inversiones a México.
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Gréfica No. 1.6 Flujos de Inversion para México 1990-2007

INVERSION EXTRANJERA DIRECTA (IED)

Afios seleccionados.

(Porcentaje en millones de délares)

Flujo de IED 1990-2000 2004 2006 2007
porcentaje anual
MEXICO interno 9 368 | 22 883 20 945 19 291 | 24 686

Como porcentaje de la formacién de capital
1990-2000 2005

2007

porcentaje anual

interno

12.2 | 123

| 13 ]

Fuente: http://www.unctad.org/Templates/Page.asp?intltemID=3198&lang=1

Gréfica No.1. 7 Crecimiento de inversion en millones de ddlares a partir de la firma del TLCAN

280%

3.6

13.7

7

Pe

riodo 1987-1994

10 afios del TLCAN

Fuente: DGIE: Secretaria de Economia, en miles de millones

de dolares

Esta grafica muestra que se ha tenido un incremento en inversiones extranjeras,

en gran medida, esto es una respuesta al incremento comercial entre los tres

paises que firmaron el TLCAN. Pero esto ha sido como consecuencia de la

agilizacion de cruces fronterizos que solo se lograron con la modernizacion y

mejoramiento de la infraestructura fronteriza al mismo tiempo que se requirié de

una mejora en los sistemas de transporte de carga terrestre, en nuestro caso el

ferroviario. Mas adelante se detallara el proceso de estas operaciones y como la

meta es modernizar ain mas los sistemas existentes, cumpliendo los requisitos de

seguridad en Estados Unidos de Norteamérica.
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Es importante especificar que el objeto de esta investigacion es el transporte por

ferrocarril que se vincula a la operacion de movimiento de mercancias del sector

automotriz en su forma de importacién lo cual nos permite observar el beneficio

que dicho sector ha tenido desde su insercion en el TLCAN. Mencionando algunos

de los sectores mas importantes que han tenido un incremento representativo a

raiz de la entrada en vigor de dicho tratado.

Efectos del TLCAN en la Industria Mexicana

bidas y tabaco

TCPA PIEUA Nuevos
Industria Exportaciones A D empleos
% %
Eléctricay 19.0 10.1 18.1 110 mil
Electrénicos
Autotransporte 14.8 7.1 141200 mil
y autopartes
Textily 19.1 4.4 10.6 (260 mil
Confeccion
Alimentos,be- 16.7 4.3 8.1 1100 mil

A= Antes del TLCAN
D=Después del TLCAN

TCPA = Tasa de crecimiento promedio
PIEUA A-D= Participacion en las importaciones de EE.UU.

pnual

Cuadro No. 1.8 Efectos del TLCAN en la Industria Mexicana

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria de Economia http://www.economia.gob.mx/?P=2261#
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Cuadro No.1.9 Importaciones totales de México desde 1993-agosto 2006

Secretaria de Economia
Subsecretaria de Negociaciones Comerciales Internacionales
Importaciones totales de México
enero-agosto

Valor en millones de délares

Pais 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
TOTAL 42,527.60) 50,982.40 47,018.70] 56,489.60 68,825.70 80,988.10) 89,763.70)
NORTEAMERICA 30,432.00] 36,226.50] 35,373.90) 43,875.10 52,564.50 61,444.80) 68,652.10)
Estados Unidos 29,749.70) 35,236.70 34,468.20) 42,845.20) 51,297.10, 60,007.90) 66,924.50)
Canada 682.3 989.8 905.7 1,030.00 1,267.40 1,436.90) 1,727.70)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
TOTAL 111,792.80| 112,051.30] 109,960.60] 109,321.70| 125,672.90|  140,660.60]  165,836.10)
NORTEAMERICA 85,023.60) 80,430.60 72,746.80) 70,859.30 75,664.70 79,814.10) 90,567.40)
Estados Unidos 82,414.90| 77,700.70 69,897.20) 68,210.60 72,465.80 76,054.10) 85,885.30)
Canada 2,608.70] 2,729.90, 2,849.60) 2,648.80) 3,198.90 3,760.00) 4,682.10

http://www.economia-snci.gob.mx/sphp_pages/estadisticas/cuad_resumen/impmx_ae.htm
Fuente:SE con datos de Banco de México

Nota 1: Las estadisticas estan sujetas a cambio, en particular las mas recientes

Nota 2: Las importaciones son a valor aduanal

1/ Estos paises pertenecen a la Unioén Europea a partir de enero de 1995

2/ Este pais pertenece a la ALADI a partir del 25 de agosto de 1999

En el cuadro No.1.9 se muestra cual ha sido el total de importaciones en millones
de ddlares para México provenientes de sus dos socios comerciales del TLCAN el
incremento que se tuvo a favor nos permite observar que fue un gran acierto la
firma del TLCAN en cuanto al crecimiento comercial que nuestro pais ha reportado
a partir de la firma del acuerdo. La Secretaria de Economia registra que antes de
que entrara en vigor el acuerdo trilateral de libre comercio nuestro pais proveia a
Estados Unidos de Norteamérica de 6.8 por ciento del total de las importaciones y
crecid al 10.6 por ciento margenes bastante representativos para nuestra relacion

comercial.®!

°! |vette, Saldafia "Agotados, los beneficios del TLCAN, a doce afios de su entrada en vigor", El financiero, p. 8
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Cuadro No. 1.10 Exportaciones totales de México desde 1993-2006

Secretaria de Economia

Subsecretaria de Negociaciones Comerciales Internacionales
Exportaciones totales de México

enero-agosto

Valor en millones de délares

Pais 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
TOTAL 33,166.30 38,830.20 51,564.60 61,342.20 70,708.00 76,340.70 86,916.80
NORTEAMERICA 28,194.20 33,989.70 43,498.20 52,192.10 60,994.30 66,802.90 77,565.40)
Estados Unidos 27,234.90 32,867.40 42,048.20) 50,744.20 59,438.90 65,660.90 75,214.70
Canada 959.3 1,122.30] 1,450.00] 1,447.90] 1,555.40, 1,142.00 2,350.70

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
TOTAL 107,718.00] 106,928.40] 105,951.30] 106,464.00] 122,525.70|  136,747.70 165,280.70
NORTEAMERICA 97,145.90 94,034.40 95,339.00 95,053.10] 109,458.20|  120,337.60 143,971.70
Estados Unidos 94,805.70 91,820.00 93,389.40 93,053.30| 107,285.60| 117,763.10 140,715.00
Canada 2,340.20 2,214.50 1,949.60] 1,999.80] 2,172.60 2,574.50 3,256.70

http://www.economia-snci.gob.mx/sphp_pages/estadisticas/cuad_resumen/expmx_ae.htm
Fuente:SE con datos de Banco de México

Nota 1: Las estadisticas estan sujetas a cambio, en particular las mas recientes

Nota 2: Las exportaciones de 1990 a 1994 la atribucién de pais sigue el criterio de pais comprador. A partir de 1995 el criterio utilizado es el de pai
Nota 3: Las exportaciones incluyen fletes mas seguros

1/ Estos paises pertenecen a la Unién Europea a partir de enero de 1995
2/ Este pais pertenece a la ALADI a partir del 25 de agosto de 1999

Fuente: http://www.economia-snci.gob.mx/sphp_pages/estadisticas/cuad_resumen/expmx_ae.htm

Mientras que en el cuadro No0.1.0, el impacto que se tuvo en el sector de
exportaciones a la entrada en vigor del acuerdo trilateral también reporté un
incremento de 127 por ciento un afilo después de haber sido firmado el TLCAN,
pero después del 2001, este incremento se vid limitado debido a los sucesos del
11 de septiembre en el pais vecino. Sin embargo la balanza comercial de 2001 era

deficitaria con un saldo negativo de 5 mil 122 millones de délares.>?

*?|vette, Saldafia, "Crece la dependencia con Estados Unidos", El Financiero, p. 8.
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El incremento en exportaciones para Estados Unidos de Norteamérica significé un
354 por ciento mientras que para Canada fue del 229 por ciento tal como se

indico en el cuadro No. 1.10 ese porcentaje fue aplicado desde 1994 hasta 2005.

1.4 Origen y desarrollo para la conformacion del NAFTA RAIL como

mecanismo integrador

A partir de la firma del TLCAN, y de la modificacion al articulo 25 y 28 de la
Constitucion politica de los Estados Unidos Mexicanos, el sector ferroviario fue
promovido y modernizado por tres empresas que se denominaron "Nafta rail” o el

ferrocarril del Tratado de Libre Comercio.

Nafta Rail estd conformada por Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM),
Kansas City Southern (KCS), y el Tex Mex (Texas Mexican Railway). Tras la
privatizacion de la industria de ferrocarriles en 1996, ésta fue adquirida por parte
de TMM (Transportacién Maritima Mexicana) con el 31 por ciento de sus acciones
que consideraban también parte de las acciones del Tex Mex o Mexrail y por KCS
el 49 por ciento de las acciones que conformaban el total de acciones de TFM,
adicional al 20 por ciento propiedad del gobierno mexicano®® por eso este
ferrocarril es denominado el ferrocarril del TLCAN o el NAFTA RAIL* la ruta que

cubre es un servicio proporcionado por las tres empresas mencionadas.

%% Cruz, Serrano Nog, "Vence TFM al gobierno”, El Universal, seccién B, 14 septiembre 2005 Finanzas, Seccién B.
* Eningles el NAFTA Rail
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Dentro del proceso de integracion del TLCAN fue requerida la modernizacion de
la infraestructura en México, indispensable para el intercambio comercial de la
region. La ruta de Laredo es estratégica para la transportacion de bienes a
Estados Unidos de Norteamérica y México. Ademas de considerarse la entrada
comercial mas grande entre México y Estados Unidos de Norteamérica, el
resultado ha sido que aproximadamente “el 55% de todo el trafico ferroviario entra
por esta aduana, estando sélo habilitados los cruces ferroviarios a través de Eagle
Pass, Laredo y Brownsville como los puntos de cruce mas transitados, de 1998 a
2002, el numero de cruces de carros de ferrocarril en Laredo crecié 10.4%, en
comparacion con los afios anteriores en tanto que Tex Mex y Union Pacific, son

los Gnicos ferrocarriles que conectan en Laredo con las lineas de TFM™>.

“En México el 46 por ciento de las mercancias que se importan transportadas por
ferrocarril son productos agricolas, mientras que el 57 por ciento de las
exportaciones que se movilizan via férrea son vehiculos automotores, cemento y

cerveza, mercancias de medio y gran volumen.™®

La teoria nos muestra que en el caso del NAFTA RAIL se cumple el requisito del
establecimiento del mecanismo integrador dentro de una zona de libre comercio, y
también es cierto que tal como lo menciona el Dr. Robert Pastor en su libro
Toward a North American Community, lessons from the Old World for the New: Si
la década de los 90's fue la década de los acuerdos de libre comercio, entonces la

primera década de este siglo, debe ser la década de los acuerdos de transporte®’

%% Lilian, Cruz, “Sistema Ferroviario, mueve deficiencias”, en El Reforma, México, Octubre 2005, p. 10

% Cynthia, Bibian, “Industrial del Transporte”, en El Reforma, México octubre 2004, p.19

% Robert, A. Pastor, Toward a North American Community, lessons from the Old World for the New, Pastor, Institute for
International Economics, Washigton, DC, 2001 P. 107-108

39



Y es que sin duda el ferrocarril cambio la situacion de este sector en México por
un lado la participaciéon de empresas de ferrocarril norteamericanas, y por otro
lado la importancia que representa para el ferrocarril canadiense, ya que como se
puede observar en el cuadro No. 1.2 la ruta que cubre el Canadian, KCSy TFM
conecta en su trayecto a las principales regiones economicas automotrices en
estos tres paises, esta orientacion como se podra observar en el siguiente capitulo
debido a que los Estados Unidos de Norteamérica apoyaron a construir gran parte

del sistema ferroviario mexicano.

Si esta fuera la década de los acuerdos de transporte, México tendria que ser el
pais mas interesado en establecer dichos acuerdos, pues la misma situacion
geogréfica lo posiciona como un socio inalterable para Estados Unidos de

Nortamérica y Canada.

Los Acuerdos de Transporte, que se estan gestando en la actualidad permiten
prever a futuro un escenario Optimo para el transporte y en donde los puertos
desempefan el papel preponderante para el transporte multimodal, sera el puerto
de Lazaro Cardenas la ruta atractiva para embarques de gran volumen con un
bajo costo en relacion a los problemas que actualmente presenta el puerto de
Long Beach en Estados Unidos de Norteamérica, el cual se centra basicamente
en la incapacidad para poder recibir mas barcos, los puertos mexicanos podrian
ser el catalizador para desahogar parte de ese gran volumen en este puerto

estadounidense de por si saturado.

En un escenario futuro se podria considerar que la ruta desde Lazaro Cardenas a
territorio estadounidense podria cubrirse mediante un sistema multimodal, es decir

recibiendo mercancias por via maritima y ofreciendo el servicio por medio del
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ferrocarril hasta Estados Unidos de Norteamérica en un lapso de no mas de 48

horas.

Sin embargo existe la problematica interna de México; donde la infraestructura se
desarrolla de acuerdo a la localizacion o establecimiento de centros productivos
que se proponen debido a la presencia de maquiladoras y de corporaciones

transnacionales.>®

La problematica de los medios de transporte para la importacién desde México,

corresponde principalmente a varios factores que a continuacion se detallan:

a) Medio de transporte terrestre en cajas de 48’ 0 53’

Durante la negociacién del TLCAN este fue un rubro del sector de transporte que
no se ha resuelto debido a la intervencién de los sindicatos estadounidenses, el
cual hasta la fecha ha causado gran controversia, ya que las cajas
estadounidenses pueden cruzar a territorio mexicano pero las mexicanas no lo
pueden hacer a territorio estadounidense, debido a los requerimientos que se
hacen para que éstos puedan ingresar, un problema tan simple el equipo
mexicano no se encuentra ni modernizado ni cumple las reglas ambientales

solicitadas en su mayoria.

Otra gran problematica son las carreteras que se encuentran en malas
condiciones y aunado a ello el alto costo de las casetas de cobro, ademas por si
fuera poco el robo de mercancias en México deja ver la gran inseguridad que
existe para el transporte de mercancias a través del movimiento carretero. Uno de

los principales puntos es que los reglamentos en Estados Unidos de Norteamérica

%8 Carlos Martner Peyelonga, José Arturo Pérez Sanchez, Alfonso Herrera Garcia “Diagndstico General sobre la Plataforma
logistica del Transporte de carga en México”, Publicacion Técnica 233, Sanfandila, Qro. 2003
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y Canada se cumplen al 100 por ciento mientras que en México es muy dificil que
la misma Secretaria de Comunicaciones y Transporte regule las medidas de los
transportes tanto en el peso de carga como en sus dimensiones, por lo tanto esto
es poco viable para la mercancia de gran volumen por carretera.

b) Medio de transporte maritimo.

Este medio ofrece una compleja relacion con mercancia proveniente de mercados
europeos y asiaticos, el problema de esta mercancia no radica en el costo del
transporte maritimo sino en el costo que los puertos mexicanos tienen que cobrar
para poder liberar los embarques, el promedio de maniobras puede ir de 4,500
pesos a 5,000 pesos® por contenedor de 20’ 40, los tiempos que ofrecen las
aduanas para hacer los tramites de importacion y el servicio de las compafiias que
ofrecen el servicio para la liberacion en aduana no son éptimos para la reduccion
de costos. Por ejemplo pueden considerarse factores como una consignacion
errnea que se corrige cuando el barco ha llegado a México, un cambio de tarifa
cuando el medio de transporte en destino final no es el apropiado, el pago de

cualquier cargo que en vez de hacerse mas facil entorpece la operacién®.

c) Medio de transporte aéreo,

Es uno de los mas eficaces en cuestion de reduccion de tiempo, sin embargo es
el mas caro en relacion a todos, y no aplicable para embarques de gran volumen,
ademas es uno de los transportes, que a partir de los atentados en Nueva York,
han incrementado los requisitos que las mercancias deben tener al momento de
ser documentadas. De hecho las compafiias de paqueteria tales como DHL, UPS,
son las que estan brindando este servicio porque lo hacen de forma eficaz, sin

embargo el costo puede incrementarse considerablemente.

% Costos reales basados en importaciones provenientes de Asia, en el sector de resina plastica. Cuentas de gastos del
agente aduanal Servicios Aduanales Gonzalez, Segrove.

% pago de fletes, o incremento por cambio de tarifa en el servicio de entrega, se tiene que realizar en una cuenta bancaria
en Estados Unidos, éste es un requerimiento por parte de Hapag Lloyd, lo cual en ocasiones no es factible ya que
empresas mexicanas no tienen cuentas bancarias en el extranjero,
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d) Medio de transporte por ferrocarril

Cuenta con algunas caracteristicas propias del sistema de ferrocarril que no se

aplican a otro modo de transporte, tales como:

-Ofrecer seguridad, impedir el robo del total de la carga (en el caso del sector
automotriz, el robo puede ser parcial y se aplica sélo en refacciones, o articulos
tales como espejos o radios; el robar un carro multinivel automotriz no es posible,
pero es precisamente donde el ferrocarril ha desarrollado sistemas de seguridad el
cual estan aplicados para este sector en un 80%).

-Es un servicio de transporte de gran volumen

-Sus tarifas son las méas bajas en relacion al volumen que transporta

-Para el sector automotriz, ofrece rapidez en el tiempo de transito

-La liberacién en aduana es la mas simple de todas®*

-Al no manejar productos perecedederos su operativad depende de la
conformacion de trenes unitarios, que en su mayoria se generan con la mercancia
del sector automotriz, que es preferencial porque es el Unico sector que requiere

de reduccién de tiempos de transito.®

Por lo tanto los acuerdos en transporte deben de darse en esta década en los
paises que conforman el TLCAN, pero de acuerdo a las necesidades y
condiciones de cada uno de ellos. Como se vera en el cuadro No. 2.7 nuestro
parque vehicular y de transporte es el mas bajo de los tres pero también va en
relacién al volumen de carga transportada tal como se muestra en el cuadro No.

2.6 en el cual también nuestro pais tiene la cifra méas baja.

® Oscar, Cruz, S. Corzo, " Corredores multimodales y Sistema ferroviario Mexicano", Mundo Logistico, Afio 2, nim. 7,2005
. 26-32

; Miguel Angel,Castillo Ortiz, “Servicios ferroviarios en México ain no cubren necesidades de perecederos”, publicado en

http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history 1.php?story id=142 abril 25, 2005.
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Los acuerdos de transporte no son faciles en el transporte terrestre por carretera,
debido a que no es posible que los sindicatos de Estados Unidos de Norteamérica
lo deseen realizar. El transporte maritimo serd uno de los mas atractivos cuando
se consolide en el servicio intermodal, y por su parte el sector aéreo es uno de los
mas restrictivos (hay restriccion en peso, volumen, liquidos, polvos etc., el riesgo
lo minimizan). Mientras que el sector de ferrocarril por acuerdo ya estad en su
totalidad mas que reglamentado pues son empresas estadounidenses las que se
encuentran establecidas en México y que solo obedecen una directriz que se

sigue en Canada y Estados Unidos de Norteamérica.

El cuadro que se presenta a continuacion es un analisis propio y en resumen
sintetiza las ventajas y desventajas de cada uno de ellos, sin embargo también es
importante describir que para el sector automotriz al que se referird nuestra
investigacion se tomaran en consideracion el transporte terrestre por camién,
ferrocarril y aéreo que son los mas comunes en la logistica actual. EI maritimo
tiene un alto grado de restriccidn ya que su travesia no es del todo aplicable por el
sistema “just in time” que manejan empresas del sector automotriz, sin embargo
no quiere decir que no se aplique sino que se pueden ver afectados

negativamente por fendmenos naturales impredecibles.

El acuerdo que se pudiera dar en el sector ferroviario dependera de la
competencia misma que se presente en otras areas de los productos que
transportan y no soélo el automotriz. Hasta éste momento el sector automotriz es el
que ha podido ser beneficiado porque el resto de las empresas dependen de su
dinamismo para el movimiento de sus mercancias tal como el agricola que no es

perecedero y bien puede ceder su lugar en el tren a un carro multinivel automotriz.
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Desde su privatizacion el transporte ferroviario ha tenido un ascenso en el
volumen de carga, mismo que en la actualidad se ha mermado por los altos costos
del combustible, con lo cual su competencia y crecimiento estd en riesgo. La
dependencia que surja para utilizar este servicio sera en funcion de las grandes

empresas que deseen utilizarlo teniendo como ganancia una mano de obra barata.

Y si bien es un sector de transporte que regira los precios de acuerdo a oferta y
demanda, el gran volumen no se tendra a nivel de mercado doméstico, sino a nivel
de comercio internacional con los paises miembros del TLCAN, los cuales pueden
accesar a tarifas preferenciales manejando un volumen constante con las
compafias de ferrocarril, en la actualidad y debido a la problematica que se esta
presentando para el cobro de sus fletes ferroviarios, estan optando por hacer los
viajes en una modalidad de pago Door to Door 0 puerta a puerta, es decir un pago

de flete desde punto “a” hasta punto “b”
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MEDIO DE

PAIS TRANSPORTES VENTAJAS DESVENTAJAS
MEXICO CARRETERO *DISPONIBILIDAD *VIAS EN MAL ESTADO
*EQUIPO EN MAL ESTADO
*NO HAY REGLAMENTACION, PARA EL VOLUMEN
*PERSONAL NO CAPACITADO
*TRANSPORTE FAMILIAR
*INSEGURIDAD DE MERCANCIAS
FERROVIARIO *SEGURIDAD *RETRASOS POR CONGESTION
*RUTAS DEFINIDAS *INCREMENTO DE DEMORAS
*NO HAY MANIPULACION PERSONAL
*TARIFAS ACCESIBLES
MARITIMO *NO HAY CONTROL DE TEMPORAL
*COSTO BAJO EN COMPARACION *RETRASOS INMINENTES
CON LOS OTROS MEDIOS
*POR FUERZA SE COMPLEMENTA
CON EL SERVICIO MULTIMODAL
*UNE LARGAS DISTANCIAS
AEREO *TARIFA MAS CARA DE TODOS EN *EL TIEMPO JUEGA UN PAPEL PREPONDE-
RELACION AL VOLUMEN RANTE, TODO ES EXPRESS, DOCUMEN-
TACION Y TRASLADO.
UsA CARRETERO *SINDICATOS QUE CONTROLAN
EL SERVICIO
*GRANDES EMPRESAS
*VIAS EN EXCELENTES ESTADO
*SEGURIDAD
*SE RESPETA EL VOLUMEN A TRANS-
PORTAR
FERROVIARIO *SEGURIDAD *PRIORIDAD EL SISTEMA DE FERROCARRIL
*RUTAS DEFINIDAS PARA PASAJEROS
*NO HAY MANIPULACION PERSONAL *TARIFAS SIMILARES A LAS DE CARRETERA
*TARIFAS ACCESIBLES
MARITIMO *SUS PUERTOS DEBIDO AL
*COSTO BAJO EN COMPARACION ALTO VOLUMEN COMERCIAL
CON LOS OTROS MEDIOS SE ENCUENTRAN SATURADOS O EN
*POR FUERZA SE COMPLEMENTA SU DEFECTO LAS MERCANCIAS SUFREN
CON EL SERVICIO MULTIMODAL RETRASO DEBIDO A LA INSPECCION
*UNE LARGAS DISTANCIAS
AEREO *TARIFA MAS CARA DE TODOS EN * EL TIEMPO JUEGA UN PAPEL
RELACION AL VOLUMEN PREPONDE-ANTE, TODO ES
“LIMITACION A LA CARGA R s DOCUMENTACION ¥
L anada CARRETERO *SINDICATOS QUE CONTROLAN
EL SERVICIO
*GRANDES EMPRESAS
*VIAS EN EXCELENTES ESTADO
*SEGURIDAD
*SE RESPETA EL VOLUMEN A TRANS-
PORTAR
*ESTAN EN SINCRONIA CON USA
FERROVIARIO *SEGURIDAD *PRIORIDAD EL SISTEMA DE FERROCARRIL
*RUTAS DEFINIDAS PARA PASAJEROS
*NO HAY MANIPULACION PERSONAL *TARIFAS SIMILARES A LAS DE CARRETERA
*TARIFAS ACCESIBLES
MARITIMO *EN NUESTRA INVESTIGACION
*COSTO BAJO EN COMPARACION NO SON APLICABLES PUES NO CUENTAN
CON LOS OTROS MEDIOS DENTRO DE LA RUTA DEL TLCAN
*POR FUERZA SE COMPLEMENTA
CON EL SERVICIO MULTIMODAL
*UNE LARGAS DISTANCIAS
AEREO *TARIFA MAS CARA DE TODOS EN * EL TIEMPO JUEGA UN PAPEL PREPONDE-

RELACION AL VOLUMEN
*LIMITACION A LA CARGA

RANTE, TODO ES EXPRESS, DOCUMEN-
TACION Y TRASLADO.

Cuadro No.1. 11 Ventajas y Desventajas en las diferentes modalidades de transporte.
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II. LA PARTICIPACION DEL ESTADO Y LAS INSTITUCIONES QUE REGULAN
EL SISTEMA DE FERROCARRIL

Como se ha mencionado desde el primer capitulo de esta investigacion la
participacion del Estado es innevitable, ya que las actividades de infraestructura y
comunicacion en los tres paises son regulados por el Estado mediante diversas

dependencias, agencias y secretarias.

La teoria neofuncionalista nos permite considerar que el ferrocarril surge a partir
del establecimiento de una zona de libre comercio, donde se le considera un
mecanismo integrador. Originado para incrementar el intercambio comercial en la
apertura que se tuvo a los mercados internacionales o creado para abastecer la

actividad comercial en esa region.

El Estado es el regulador a nivel interno que dara origen a las dependencias o
instituciones que a nivel nacional puedan homologar, reglamentar y establecer las
normas para el transporte en nuestro caso el ferrocarril al cruzar o transitar dentro
de territorio mexicano. Tal como las otras dependencias lo haran en su pais
respectivamente, considerando que precisamente ellas a traves de sus
organismos estatales y federales logran conciliar el mejor uso de sus vias de
comunicacion. Para Estados Unidos de Norteamérica y Canada, la prioridad es el
movimiento de pasajeros dejando en segundo término la carga de producto, sin
embargo para México y aunque por el momento sélo se dedica al movimiento de
carga, la transportaciéon de pasajeros se consolidard sélo para rutas cortas tal
como lo establecen en el proyecto del tren suburbano que se esta construyendo.
En los siguientes incisos se abordard de manera breve la funcién de cada una de

estas dependencias en su respectivo pais.
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2.1 Insercion del ferrocarril en la integracion econdmica de los tres paises

gue conforman el TLCAN.

Como se menciono en el capitulo anterior, México se ha insertado en un acuerdo
de libre comercio (TLCAN). Esta integracion econémica no comenz6 en Meéxico a
partir de 1994, sino que se origino en el siglo antepasado, y es que sin duda, la
localizacion geografica junto al principal mercado mundial era entonces una
oportunidad para un pais dotado de recursos naturales como México. Ya que
mientras el vecino pais estaba en una contienda interna (Guerra Civil) su
necesidad de avance comercial estaba en la conquista que tenia que llevar a cabo
en el sur del pais, con el objeto de seguir con su expansion comercial. Es por ello
que su primer objetivo era centrarse en los proyectos ferroviarios de la red

norteamericana en México.®®

Para Estados Unidos de Norteamérica, el ferrocarril fue el mecanismo integrador
de las 13 colonias y después pasé a ser uno de los promotores del crecimiento
econdémico del pais como se podra apreciar en el desarrollo de los siguientes

capitulos.

Como lo menciona Paolo Riguzzi “La vinculacion ferroviaria entre los dos paises a
partir de 1880 tuvo un papel central en modificar las bases materiales de las
relaciones: por un lado creando un flujo de inversién de capitales estadounidenses
en los ferrocarriles, que dinamizara diferentes sectores productivos en México, por
el otro abaratando los costos de transporte de mercancias para compensar la

proteccion arancelaria y los otros obstaculos al comercio bilateral”.®*

% paolo, Riguzzi, El surgimiento de la integracién econémica entre México-Estados Unidos: los afios cruciales, 1878-1887,
UEM, Estado de México, p.8
* Ibidem p. 8
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El ferrocarril entre la ciudad de México y la frontera americana fue construido a
finales del siglo antepasado por compafiias estadounidenses, en México existia
una necesidad de modernizacion, crecimiento econdmico y la vision politica del
ferrocarril como unificador del pais. Es también durante ese siglo que el enlace
ferroviario era la visién de sus promotores con el objetivo del predominio comercial
estadounidense en México, vinculando a los dos paises en una union duradera por

medio de las vias del ferrocarril y los intereses econdémicos de ambos paises.

Durante el porfiriato los ferrocarriles comienzan a tener un auge comenzando a
construir nuevas rutas para el movimiento comercial de aquellos dias, posterior a
ello el ferrocarril tuvo sélo un efecto de transportacion de carga para el mercado
interno. Es en los noventas donde el ferrocarril se convertiria en uno de los
mecanismos que se reactivaron a partir de la firma del TLCAN para continuar el
proceso de integracion comercial. La construccion de ferrocarriles en México
generd la necesidad de grandes inversiones que a raiz del TLCAN crearon los
instrumentos y regulaciones necesarios para ese nuevo tipo de inversiones en el

sector de transporte de carga (ferrocarril).

Las empresas bostonianias fueron las que dominaron la primera etapa de la
industria ferroviaria en México, reconocieron el trato gubernamental y definieron
explicitamente su posicidbn amistosa hacia México. De hecho se puede decir que
durante la época porfiriana se establecié el modelo de cooperacién econdmica que
se gestd entre los intereses privados estadounidenses, grupos regionales y

gobierno mexicano.

Hablar del ferrocarril en Estados Unidos, México y Canada, es también tratar de
entender las condiciones que cada pais presentaba, cuando se inicio el sistema de

transporte de ferrocarril. Para Estados Unidos este sector llegé a ser uno de los
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mecanismos que aumento y propicio el crecimiento econdmico de Estados Unidos
de Norteamérica y es que sin duda en esta region la Guerra Civil estimulé en todo
sentido el desarrollo econémico, en primer lugar el florecimiento industrial, pero su

efecto mayor quizas tuvo lugar en el sistema de transporte de carga.

A los ferrocarriles estadounidenses les correspondié estimular el crecimiento y
establecimiento de esta industria, debido a la necesidad bélica que se produjo en
la primera fase de su desarrollo y la expansion originada en tiempos de paz. Una
analogia del sistema de ferrocarril es la de América del Norte y México y su

intervencion en la inestabilidad interna de México a principios de siglo XIX.

En 1860, la red ferroviaria tenia en los EUA una extension de 30,000 millas, veinte
afos después habia triplicado esa distancia, y para 1930 ya tenia establecidas
260,000 millas®® el mapa que se muestra es uno de los primeros mapas que

mostraban las rutas iniciadas por el ferrocarril Union Pacific en 1866

Cuadro 2.1 Mapa de las rutas de Union Pacific 1866

Fuente: http://www.uprr.com/aboutup/photos/maps.shtml#0, Septiembre 28,2006

® John, F. Stover, The Chicago History of American Civilization, Americal Railroads, Chicago y Londres, 5ta. Ed. Impreso
USA 1968, P. 80
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Es durante ese afio (1860) que para trasladarse de Nueva York a Buffalo
(aproximadamente 400 millas) habia que efectuar once trasbordos, y en ese
aspecto los ferrocarriles trataban de trabajar en conjunto con los prestadores de
servicios, ya que los horarios se disponian de manera que los viajeros tuvieran
que quedarse para almorzar, cenar o pasar la noche, entre los trasbordos de
ferrocarril. Historicamente este medio de comunicacion significo un paso adelante,
ya que la compra de diversas lineas que pertenecian a diferentes compafias

fueron incorporandose en una sola linea continua.®®

La primera ruta transcontinental no tardd en ser seguida por otras rutas, alrededor
de 1884 habia cuatro lineas ferroviarias para el transporte de pasajeros y carga
entre el Mississippi y el Pacifico. Los estadounidenses comprendieron
rapidamente que el transporte era esencial en lo relativo al desenvolvimiento

economico del pais.

El beneficio que se dié a las compafias de ferrocarril, fue el otorgamiento de
extensisimos tramos de tierras fiscales; el congreso se mostré especialmente
generoso con la Central Pacific y la Union Pacific’’, a cada una de estas
compafias les fueron concedidos sectores alternados de tierras que ocupaban
una franja paralela a ambos lados de sus carriles de veinte millas de ancho; el
Congreso les dio por cada milla de via colocada un empréstito de $ 16,000 a
$48,000 usd.®®

% Mapa publicado en:http://www.uprr.com/aboutup/photos/maps.shtml#0, Septiembre 28,2006

&7 John, F. Stover, The Chicago History of American Civilization, Americal Railroads, Chicago y Londres, 5ta. Ed. Impreso
USA 1968, p.85

%_eo, Hubermas, Nosotros, el pueblo”: Historia de los Estados Unidos, Traductor Gerardo Davila, Ed. Nuestro Tiempo, 12.
Ed. 1977, Impreso en México, p. 80
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Cuadro No. 2.2 Major Trans-Mississippi and Pacific Railroads

MAJOR
TRANS-MISSISSIPPI
and PACIFIC RAILROADS

Line Completed by
1 Unioa Pacific 1869
2 Ceatral Pacific 1869
3 Kansas Pacific 1870

4 Deaver Pacific 1871

5 Qregon Short Line 1882
6 Oregon Ry. & Nav, 1883-84
7 Northern Pacific 1883

8 Denver & Rio Grande 1883
9 Texas & Pacific lasz
10 Southern Pacific 1883 -
11 Santa Fe 1883
11z Aslantic & Pacific
11b Extension to Chicago 1888

12 Great Northern 1893

Fuente: John, F. Stover, American Railroads,
Printer in USA, p.85

En muchos sitios se duplicaron las comunicaciones, comenzaron a construirse de
dos a tres lineas de ferrocarril, donde una sola bastaba para atender todo el
trafico. Ademas, las lineas rivales solian disputarse el comercio, estableciendo una
practica de guerra de precios, en el cual las lineas competidoras bajaban sus
tarifas con el fin de atraer mas clientela. En el mapa del cuadro No. 2.3 se
muestran claramente cuales fueron las rutas de los ferrocarriles y las empresas a
las que pertenecian. Union Pacific es una de las empresas que continua
ofreciendo el servicio en la actualidad y es la mas importante en la ruta que

estamos abordando en éste tema.
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Esto lleg6 a extremos tales que en 1876 un vagén lleno de ganado podia cotizarse
desde Chicago hasta Nueva York -mil millas- por s6lo $1 dolar. Durante ese
mismo afio el costo de pasajero para realizar todo el viaje hasta Boston, partiendo
de Cleveland, lo podia hacer con una tarifa en aquel entonces de 6 délares con 50

cts.%®

Los ferrocarriles debian reducir sus tarifas en los puntos donde se ofrecia
competencia, trataban de lograr una compensacion mediante tarifas sumamente
elevadas en los puntos donde no tenian competencia, los granjeros del Oeste
fueron en particular victimas de este absurdo sistema, funcionaba
aproximadamente como sigue: La distancia existente entre Minneapolis y Chicago,
era el punto de partida para suponer que la tarifa pactada para el transporte de
trigo desde Fargo a Duluth seria consideraba a la mitad del precio que se tenia

establecido para el recorrido desde Minneapolis a Chicago.

También se quejaban de que los hombres eran los que dirigian los ferrocarriles y
no el gobierno pues ellos entregaban pases gratuitos a funcionarios, gobiernos
estatales, sacerdotes y editores de peridédicos. Los de Sur hacian los mismo, e
incluso el periodico el Progressive Farmer de Raleigh Carolina del Norte mostraba:
“Acaso no son (los ferrocarriles) duefios de los periédicos”’®. En resumen eran los

ferrocarriles los que controlaban al mejor talento legal del Estado.

El intercambio comercial y la especializacion de las regiones se estaba gestando
en Estados Unidos de Norteamérica y fueron los ferrocarriles a quienes les
correspondié proporcionar ese medio de transporte de carga, por ejemplo en el

Sur se especializaron en el cultivo del algodon, la faja de maiz, y del trigo mientras

% Leo, Hubermas, Nosotros, el pueblo”: Historia de los Estados Unidos: Historia de los Estados Unidos, Traductor Gerardo

Davila, Ed. Nuestro Tiempo, 12. Ed. 1977, Impreso en México, p. 81
|dem p.81
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gue los Estados Centrales y Occidentales desarrollaron el sector manufacturero y
era indispensable el transporte de carga; se consideraba que la finalidad de los
ferrocarriles consistia en brindar al pais un servicio lo mas barato y eficiente que
se pudiera proporcionar y en la mayoria de los casos los ferrocarriles
consideraban que su principal funcion era hacer dinero y cuanto mas, mejor.
Ademas que su mision no era facilitar el servicio de transporte de pasajeros al
menor costo posible, sino que consideraban que el servicio de carga era el que les

proporcionaria mas beneficios.

Llegé el momento en que termind la competencia entre los ferrocarriles, las lineas
cortas se consolidaron formando las principales lineas de ferrocarril que
permanecen en la actualidad’ (cuadro No. 2.2), con ello se dio paso a la historia
de los ferrocarriles. De hecho, la condicién presente de los ferrocarriles en los
Estados Unidos de Norteamérica se debe en gran medida a su fraudulento
pasado’?. Al final de esta investigacion se demostrara que la regulacién de tarifas
para México, seran determinadas por la oferta y la demanda que se pueda suscitar
entre los clientes que utilizan una sola ruta y no por la competencia que pudiera
existir, pues en la actualidad en México se sigue debatiendo sobre el excesivo
cobro que se hace en los derechos de paso para que una compaiiia de ferrocarril

pueda transitar en la ruta concesionada a otra compafiia diferente.

™ véase cuadro No. 2.3 Principal Companies of the 7 major railroads combination in the early 20th Century
" Leo, Hubermas, Nosotros, el pueblo: Historia de los Estados Unidos, Traductor Gerardo Davila, Ed. Nuestro Tiempo, 12.
Ed. 1977, Impreso en México, p. 65
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Cuadro No. 2.3 Principal Companies of the seven major railroads combination in the early 20th

Century

FRINCIPAL COMPANIES of the SEVEN
MAJOR RAILROAD COMBINATIONS i the EARLY 20ck CENTURY
{oaly main lies waad routes are shown)

— = I Vasdeshllt Reads 1 =New Yock Cestral; 2 = Chicagn & Nocth Weutesn
=™ I Penasylvania Groap 3 m Pennrylvesia 4 = Baddmare & Ohlog
5 = Chesapeake & Oia
Atttk 1T Morgan Roads € = Eeie; 7 = Sonsbera
At IV Goald Symem # = Mimouri Pacifc
-------- ¥ Bock Iand Spes 9= Rock hised
paddht oyt g Rosds 10 Great Northern; 11 == Norhers Pacific; 12 = Durlingssa
A ® VII Harviman Hosds 135 Unies Pacifics 14 = Seathesn Pacile 15 = Hlinois Central

Fuente: John, F. Stover, American Railroads, The University Chicago Press, 1a. Ed. Printer in USA, p.160-161

En Estados Unidos de Norteamérica, este sector despuntd porque su intervencién

en la Guerra Civil marcé el rumbo de este transporte, sin embargo en México se

tratd de adaptar el mismo esquema, pero carente de inversiones no podria llegar a

tener el sistema de ferrocarril que se tenia en Estados Unidos de Norteamérica, lo

importante era que las mismas empresas estadounidenses fueron las que

apoyaron, dirigieron y construyeron el sistema de ferrocarril en México, con el fin

de crear un sistema de transporte de carga que permitiera el desarrollo comercial

entre México y Estados Unidos.
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Durante esa época todos los ferrocarriles tenian su base en Boston y el ferrocarril
Central tenia vinculacion con Atchinson Topeka & Santa Fe con base en Boston,
el ferrocarril de Sonora filial de Atchinson, Ferrocarril Sinaloa con Atchinson,
Topeka & Santa Fe, el ferrocarril Nacional William Palmer con base en Denver
Colorado, el ferrocarril Internacional Huntington (Southern Pacific).

En este punto los norteamericanos tomaron en cuenta a los grupos inversionistas
en relacibn a sus raices o ambitos regionales, algunos de ellos fueron
descartados, tales como las empresas de Texas y California por ser considerados
exponente de proyectos hostiles a México y a su integridad, ya que ambos
estados estaban ligados a concepciones agresivas y expansionistas, en cambio
los intereses de la regién del este de Estados Unidos parecian a los gobernantes
mexicanos inversionistas deseables por ser ajenos a ambiciones politicas y

representar un contrapeso a los intereses de las regiones del oeste y suroeste.”

Para México de igual forma se puede considerar que los ferrocarriles en México
han influido en la economia y en la integracion territorial del pais. En México, los
ferrocarriles hicieron su aparicion a finales del siglo XIX, coincidiendo con la etapa
histérica del Porfiriato, sefialada como la época de la gran expansion ferroviaria
nacional. Y es que, en aquel tiempo, la poblacion se habia acostumbrado al uso y
al trafico constante de los ferrocarriles, y su significado era simbolo de modernidad
y cosmopolitismo, tratando de implementar los modelos de produccion que se

estaban generando en nuestro pais vecino, Estados Unidos."

El estudio de la historia moderna de los ferrocarriles tiene como punto de partida

desde el sindicalismo ferrocarrilero de 19407, hasta el impacto econémico de este

™ paolo, Riguzzi, El surgimiento de la integracién econémica entre México-Estados Unidos: los afios cruciales, 1878-1887,
UEM, Estado de México, p.11

" Luis F. Lépez, Calva, Private Participation in infraestructure and Labour Issues, the privatization of Mexican railroads, El
Colegio de México, abril 2001 p. 3

™ Emma, Yanez Rizo, Vida y Muerte de Fidelita, la novia de Acambaro:Una historia social de la tecnologia en los afios
cuarenta, el caso de los ferrocarriles nacionales de México”, 12. Ed. 1991, p. 197
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medio de transporte en el mercado interno, y el papel del Estado Mexicano como

operador y regulador de este modo de transporte.

El crecimiento de los ferrocarriles, la mineria y el petr6leo durante el Porfiriato se
bas6 en maquinaria y habilidades extranjeras, lo que redundo en la falta de
estimulo para impulsar ampliamente la educacion profesional técnica, esto
también afectd a la ingenieria, pues fue necesario crear la especializacion de

ingenieros en este sector.

Como hace mencion Coartsworth en su libro Latin American and the World
Economy since 1800, donde establece que el impacto econdémico de los
ferrocarriles en el Porfiriato atrajeron las grandes inversiones en ferrocarriles entre
1880 y 19107°, disminuyeron los costos de transporte interno, y abrieron la
oportunidad para nuevas producciones a la vez, que integraron econémicamente
al pais con las grandes corporaciones ferroviarias y mineras de los Estados
Unidos de Norteamérica. La llegada de los ferrocarriles a México no soélo significd
modernizacion en la tecnologia ferroviaria sino el ingreso de un pais agricola a los
escenarios del comercio y la competencia internacional. En la actualidad es el
TLCAN que inserta a México en los mercados de Estados Unidos de Norteamérica

y Canada.

Como ya se menciond la construccién de vias férreas en nuestro pais tuvo lugar
en el Porfiriato (1876-1911), cuando el proyecto nacional estableci6 como
prioridad el enlace econdmico con el mercado norteamericano, considerandolo
como el destino mas urgente y necesario en los contextos que planteaba la
modernidad. El ferrocarril Mexicano prestaba los servicios como empresa privada,

cuando fue adquirida por el Estado, en los afios sesentas con su infraestructura y

®John, H. Coatsworht adn Alan M. Taylor, Latin American and the world economy since 1800, Cambridge, The David
Rockefeller Center for Latin American Studies, Harvard University, USA 1998 p. 128
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equipo se constituyd como Ferrocarriles Nacionales de México (FNM),”” periodo

en el que prestaba servicio como transporte de pasajeros y de carga.

Asi que antes de la privatizacion, entre 1970 y 1995 la participacion del transporte
de ferrocarril en la economia mexicana habia caido de un 23 a un 12 por ciento.
Ferrocarriles Nacionales de Meéxico incurri6 en un déficit que le llevd
inminentemente a la privatizacion, la importancia de este transporte en el mercado
interno mostraba la incapacidad del Estado para su manejo, la ausencia de
incentivos econémicos apropiados; lo que dio lugar a una compaiiia sin capital y
con una gran responsabilidad para ofrecer uno de los medios de transporte mas

importantes en cuestion de volumen y cantidad en territorio mexicano.

Los mayores problemas que FNM resinti6 en los comienzos de 1990’s, estuvo
basado en su estructura tarifaria, que era totalmente anacrénica. Debido a
estrategias de funcionamiento obsoletas y a una cantidad muy importante de
redundancia de trabajo. La misma organizacion y el mismo sindicato evitaron
varias veces una posible reestructuracion de la compafia. Es a partir de 1997 a
tres afios de haberse firmado el TLCAN que comienzan a establecerse las
modificaciones en la Ley del transporte ferroviario como consecuencia de dicho

acuerdo.”®

Cuando apenas comenzaba la reestructuracion de los ferrocarriles mexicanos a
principio de 1995, pocos eran los que observaban la necesidad de los cambios
gue estaban por realizarse, ya que para 1998 se pas6é de un monopolio estatal

que cubria todas las rutas a un conjunto de empresas ferroviarias (tales como

7 bidem, p. 197-201
™ Luis F. Lépez, Calva, “Private Participation in infraestructure and Labour Issues, the privatization of Mexican railroads”, El
Colegio de México, abril 2001 p. 4
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KCSM, FXE, FSR, Ferrocarrii Chiapas Mayab) que prestaban el servicio de

transportacion de carga.’®

Las razones de este cambio se encontraban en la insuficiencia de los recursos
publicos para superar el fuerte desgaste de la infraestructura y los servicios,
producto de un retraso acumulado en la inversion y mantenimiento de las vias y el
equipo ferroviario. La intensificacion de los intercambios comerciales entre México
y nuestros principales socios (Estados Unidos de Norteamérica y Canadd)
demandaban una infraestructura mas moderna, que disminuyera los costos de
transporte y los tiempos de entrega. Los cuales solo serian posibles con mayor
inversion, tal como se podra observar en el cuarto capitulo de este trabajo, la

reduccién de costos de transporte solo se aplican para el comercio internacional.

Para Canad4, la formacién del ferrocarril llamado Canadian National comenzé en
1915, cuando el gobierno canadiense inici6 la tarea de la construccién del
ferrocarril transcontinental nacional. El gobierno canadiense consideraba que su
responsabilidad era unir a la region, incentivar el desarrollo econémico, y
promover la migracion de extranjeros asi como de los propios ciudadanos hacia el
este y alin mas importante hacia el occidente de esa region, esa fue la razén por
la que comenzd el subsidio por parte del gobierno, para la construccion del

ferrocarril.&°

Las rutas fueron elegidas en base al servicio que podian ofrecer y también en
relacién a los centros de comercio mas importantes, tales como: Moncton, New
Brunswick, y la ciudad de Québec. La importancia del ferrocarril radicaba en el
establecimiento de este modo de transporte en los principales sitios donde la
actividad comercial era preponderante. Asi que en ese momento ademas de
ayudar a unificar las provincias, los puertos jugaban un papel de suma importancia

con el resto de Canada.

& Emma, Yanez Rizo, Vida y Muerte de Fidelita, la novia de Acambaro:Una historia social de la tecnologia en los afios
cuarenta, el caso de los ferrocarriles nacionales de México, 12. Ed. 1991, p. 197

Ver Sandra, Kuntz, Op. Cit, p. 210

% Tom, Murray, Canadian National Railway, MBI publishing, St. Paul, MN, p. 11
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Después de la Segunda Guerra Mundial, Canada llegé a ser uno de los mas
importantes proveedores de recursos a nivel mundial, exportando granos, sulfuro,
potasio y productos derivados del petrdleo, y el medio de transporte utilizado era
precisamente el ferrocarril. Asi que para 1990 cuando la economia de
Norteamérica requeria estar mas integrada, el CN (Canadian National) siguié su
expansion y presencia en Estados Unidos de Norteameérica, por lo que retomé las

rutas de norte a sur para dicha expansion.

En el siguiente mapa cuadro No. 2.4 se puede observar que las rutas mas
importantes de Canada y que cruzan Estados Unidos de Norteamérica®, conectan

con Kansas City Southern para cruzar por la aduana de Laredo.

Cuadro No. 2.4 Ruta que cubre el Canadian National desde Canadéa hacia USA

CN route map, 2003.
Mustration by Otto
Vondrak

Fuente: Tom, Murray, Canadian National Railway, MBI publishing, St. Paul, MN, p. 7

8 yéase las rutas que cruzan Canada y Norteamérica, Tom, Murray, Canadian National Railway, MBI publishing p. 7
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2.2 Origen, funcionamiento y principios del Departamento de Transporte de

Estados Unidos de Norteamérica.

El departamento del transporte fue establecido por el congreso, firmado por el
presidente Lyndon B. Johnson el 15 de octubre de 1966. Entré en operacion el 1
de abril de 1967%. La Secretaria de Transporte también por sus siglas en inglés
(DOT)® establece la politica general de comunicaciones para toda la nacion
mediante nueve unidades operativas que abarcan la planificacion, desarrollo y
construccion de carreteras, transito masivo urbano; ferrocarriles; aviacion civil: y la
seguridad de vias fluviales, puertos, carreteras, oleoductos y gasoductos. Se
conforma el departamento con las siguiente agencias: Office of the Secretary of
Transportation, Federal Aviation Administration (FAA), Federal Highway
Administration (FHWA), Federal Motor Carrier Safety (FMCSA), Federal Railraod
Adminsitration (FRA), Federal Transit Administration (FTA), Maritime
Administration (MARAD), National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA),
Office of inspector general (OIG), Pipeline and Hazardous Materials Safety and
Administration (PHMSA), Research and Innovative Technology Administration
(RITA), Saint Lawrence Seaway Development Corporation (SLSDC), Surface
Transportation Board (STB).®*

Las Agencias mas relevantes son la Administracion Federal de Aviacion,
Administracion Federal de Carreteras, Administracion Nacional de Seguridad en
las Carreteras, Administracion Maritima, La Guardia Costera, que es la principal
agencia de la nacion que aplica la Ley en el mar y otorga licencias, previene dafios
y contaminaciones al mar y también participa en las programas de rescate y

combate el trafico.®®

# consulta publicada en la Biblioteca del Congreso;_http://dotlibrary.dot.gov/Historian/history.htm, diciembre 18,2008,
gtraduccién propia)

® Department of Transportation (Departamento del Transporte)

8 Consulta publicada en: http://www.usembassy-mexico.gov/bbf/bfgobiernoEU.htm abril 24, 2005
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Durante el periodo en que nace el DOT lo que se tenia en consideracion es que se
necesitaba un sistema de transporte eficaz y coordinado que permitiera la libre y
eficiente movilidad tanto de pasajeros como de mercancia, y para ello era

necesario obtener lo mejor de cada uno de los medios de transporte.”®

En lo que respecta a este estudio donde el ferrocarril es tema de investigacion fue
precisamente durante la administracion del presidente Richard M. Nixon, quien
efectlo varios cambios o0 eventos que repercutieron indudablemente en la forma
de manejar los ferrocarriles, como se mencionan a continuacion algunos de ellos
fueron considerados como los sucesos mas importantes que modificaron la base

del funcionamiento de los ferrocarriles en América del Norte.

e El desalojo urgente del ferrocarril central de Penn donde el gobierno asumié
el control transitorio del ferrocarril, para asegurar que los servicios de esa

empresa que estaba en bancarrota no paralizara el servicio.

e El inicio de Amtrak que es uno de los objetivos primordiales de jurisdiccion
de la FRA (Federal Railroad Administration).

e La participacion en el problema de CONRAIL (donde 6 ferrocarriles
estuvieron en bancarrota y las lineas de ferrocarril s6lo cubrian algunas
rutas como eran el centro de Nueva-Jersey, Erie Lackawanna, Rio de
Lehigh y de Hudson, Valle de Lehigh, hasta en Centro de Penssylvania.
Ese problema origin6 que en la década de los setenta la subvencion del
gobierno fuera para el transporte por carretera, mientras que esté a su vez

no podia responder a las necesidades del mercado, por eso fue necesario

# Consulta publica en la Biblioteca del Congreso:http:/dotlibrary.dot.qov/Historian/history.htm, diciembre 18,2006,
(traduccion propia)
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que se creard AMTRAK®’ como érgano regulador del servicio de pasajeros

y adicional al de carga.

e La creacion de CONRAIL como empresa del gobierno fue con el fin de
reconstruir vias, proporcionar mantenimiento y aumentar el equipo de

transporte ferroviario).

e También uno de los puntos que se involucraron con el ferrocarril fue el
programa de ayuda a Chrysler Corporation, que consistia en un esquema
de préstamo en garantia que el Congreso habia autorizado en 1979 debido
a la crisis energética y a las cambiantes preferencias del mercado
estadounidense. Sus autos no encontraron mercado dentro de Estados
Unidos de Norteamérica y estaban prefiriendo los autos de importacion,
derivado de dicho préstamo que hizo el gobierno, se implement6 una cuota

de importaci6n a los automéviles provenientes del mercado asiatico.®

e Los ultimos eventos de gran relevancia fueron la transferencia del ferrocarril
de Alaska al propio Estado de Alaska, ademas de ayudar a la negociacién

de CONRAIL y a la privatizacion de Amtrak.

Para 1994 lo mas importante era poder ofrecer un plan de sistema intermodal que
fuera eficaz para el transporte; lograr la inversion estratégica en infraestructura del
transporte; y crear una nueva alianza entre el transporte de la naciéon y las

industrias de tecnologia para hacerlas mas eficientes y econdmicamente

8 La Corporacion Nacional de Pasajeros de Ferrocarril (“Amtrak”) permite el ejercicio de la Actividad de la Primera
Enmienda sobre la propiedad que controla Amtrak (“Propiedad de Amtrak”) donde las actividades son compatibles con la
misién de Amtrak’ de operar de manera segura un sistema ferroviario nacional para pasajeros, y de hacerlo con un servicio
6ptimo para el publico, asi como el buen manejo de los recursos que hacen posible la operacion. Por razones de seguridad,
hay actividades que no se permiten a bordo de los trenes de Amtrak ni en las plataformas para trenes, recurriendo al
contenido de la primera enmienda. Consulta publicada: http://www.amtrak.com/pdf/First Amendment012406.pdf 17 de abril
2007

8 Consulta realizada en: http://www.aipenet.com/Indice/article.asp?Articulo_Id=1612, abril 28,2005
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competitivas; la promocion de un seguro para la cobertura de los mismos en

cuestion de accidentes.

Sin embargo todo lo que se habia establecido cambié repentinamente con los
sucesos del 11 de septiembre, asi que el Departamento® tuvo que disefiar un
nuevo plan sobre todo la seguridad en los medios de transporte que cruzan o se
mueven dentro de Estados Unidos de Norteamérica. A partir de dichos sucesos
las compafias de ferrocarril han tenido que invertir una gran suma de dinero para

establecer un mayor numero de dispositivos que puedan revisar la carga.

2.2.1 Departamento de Administracion de Ferrocarriles (Federal Railroad

Administration), Estados Unidos de Norteamérica.

La administracién federal del ferrocarril (FRA)* fue creada por el departamento de
transporte de 1966 (49 U.S.C. 103, seccion 3(e)(1)). El proposito del FRA es:
promulgar y hacer cumplir las regulaciones en el aspecto de seguridad,
administraciéon de programas, coordinar la investigacion, dirigir el desarrollo de
este medio y contribuir al mejoramiento de la politica nacional. La FRA es una de
las agencias que se conforman dentro del departamento de transporte. A
continuacién se muestra una breve explicacion de cada una de esas agencias que

conforman el FRA.

Administracion y Finanzas.

La oficina de la administracién dirige y coordina los programas y los servicios
administrativos del FRA, a través de las siguientes oficinas regionales: recursos
humanos, tecnologia de informacion, tecnologia de sistemas de ayuda, servicios
para la adquisicion, servicios para las concesiones, servicios financieros, y una

oficina que se encarga del manejo del presupuesto asignado.

8 vgase el organigrama como se encuentra actualmente el DOT http://www.dot.gov/dotorgchart.pdf, anexo 4 p.164
% FRA por sus siglas en inglés (Federal Railroad Administracion) traduccién propia Administracion Federal de Ferrocarriles
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Objetivo principal del Consejo Administrativo.

La division de la ley de seguridad desarrolla planea las regulaciones de la
seguridad de la agencia, determina las penas civiles para aquellos que violen las
regulaciones y los estatutos de la seguridad del ferrocarril y de la seguridad misma
de la FRA, de la misma forma proporciona apoyo legal para el programa de
seguridad. La divisidbn general proporciona servicios juridicos en las diferentes
oficinas de la FRA a excepcién de la Ley de seguridad.

Los Derechos Civiles

La oficina de los derechos civiles ayuda a la atencién de quejas internas y

externas asi como funciones operacionales.

Politica

Esta oficina proporciona el andlisis y recomendaciones en temas relacionados a
la industria del ferrocarril por ejemplo: fusiones y reestructuracion; regulacion
econdmica; estabilidad financiera; patrones de trafico y andlisis de red; ediciones
de gerencia de trabajo; datos y operaciones de la carga; servicio intermodal;

programas ambientales; y programas internacionales.

Relaciones Publicas
Esta oficina trabaja en relacion a la informacion de debe emitir el departamento de

transporte y que ayuda en los objetivos del orden publico de la administracion.
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Desarrollo Del Ferrocarril

La oficina del desarrollo del ferrocarril (RDV) es responsable de la inversion y de la
participacion federal a la industria del ferrocarril asi como el desarrollo y la puesta
en practica de la politica de administracion del servicio de pasajeros y al de alta
velocidad, ademéas apoya las actividades de investigacion y del desarrollo.
Proporciona las oportunidades de inversion para los proyectos pequefios del
ferrocarril de la carga, sobre todo con el programa de RRIF (Railroad

Rehabilitation and Improvement Financing).

Seguridad

La oficina de seguridad promueve y regula la seguridad a través de la industria del
ferrocarril de la nacion. Emplea a mas de 415 inspectores federales de seguridad,
gue funcionan desde ocho oficinas regionales nacionales. Los inspectores del
FRA se especializan en cinco disciplinas de seguridad y de prevencion: Pistas,
sefial y control del tren, energia y equipo, practicas de funcionamiento, materiales
peligrosos, y seguridad de la travesia del ferrocarril al intersectar con las
carreteras. La oficina entrena y certifica a inspectores para la seguridad del propio
Estado y su deber es hacer cumplir las regulaciones federales para contar con un
ferrocarril seguro. El éxito consiste en poder entender la naturaleza de los
accidentes y analizar las tendencias con el fin de maximizar la seguridad del

ferrocarril.

La Administracion Federal de Ferrocarriles sostiene activamente el desarrollo del
sistema interurbano de pasajeros, su principal objetivo son las reformas para el
sistema interurbano de pasajeros y no tanto al de carga, pues eéste en
Norteamérica juega un papel preponderante tanto en movimiento de pasajeros
como de carga, lo cual no sucede en México, ya que el principal objetivo en

México es el transporte de carga y no aplica para pasajeros.
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El FRA es el patrocinador Federal del Transporte de alta velocidad, su funcién es
administrar y revisar el desarrollo de la tecnologia para proporcionar un mejor
servicio, y aunado a ello realizar revisiones ambientales, que obviamente se

aprueban de forma federal

El FRA mantiene el desarrollo de la politica nacional, su prioridad es ofrecer y
mejorar los servicios que proporciona la FRA tales como: Administrar los subsidios
Federales a Amtrak; mantener al Secretario del Transporte como miembro de la
junta directiva de Amtrak, y administrar los subsidios Federales al Ferrocarril de
Alaska.

El FRA proporciona apoyo financiero, investigacion y desarrollo tecnoldgico, asi
como andlisis de la politica y hace las recomendaciones pertinentes de todo lo que

se relaciona a la industrial y al sistema ferroviario general de la nacion.

Su oficina ofrece asistencia financiera, investigacion y desarrollo tecnoldogico de
patrocinadores, y proporciona ayuda técnica. Estos programan actividades asi
como soporte técnico, ademas se incorpora a la rehabilitacion y mejora ferroviaria
gue Financian el Programa (RRIF), las revisiones ambientales, el desarrollo
tecnoldgico a la seguridad y al mismo tiempo en este punto evallan proyectos
con el fin de aumentar la seguridad en el sistema ferroviario como un recurso
nacional de transporte. Esto ayuda a obtener beneficios en el proceso de
regulaciéon para proveedores ferroviarios, al mismo tiempo a los ferrocarriles

implicados en transporte de carga.

El Departamento de Transporte desde 1988 ha hecho énfasis en 2 programas por

un lado el TIFIA (Transportation Infraestructure Finance and Innovation Act) y el
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RRIF (Railroad Rehabilitation and Improvement Financing), los cuales juegan un

papel fundamental en el desarrollo y mantenimiento de la infraestructura existente.

2.2.2 Departamento de Transporte en Canada

El Departamento de ferrocarriles y de Canales se cre6 en 1879 y es el
antecedente al actual Departamento de Transporte en Canada, su responsabilidad
era la construccion operacion y mantenimiento de ferrocarriles gubernamentales
federales, asi como la operacion de los canales existentes en Canada. La primera
tarea que desempefiaba era la administracion de los ferrocarriles que eran
posesion de Canada y de Edward Island Railway, su papel fundamental era el de

motivar e iniciar la financiacion para la nueva construccion ferroviaria.

Este fue uno de los Departamentos que logré tener mas presencia, asi que ya bajo
el dominio del gobierno canadiense, se unioé al Departamento de Marina, y al de
Aviacion que en aquel entonces pertenecia al Departamento de la Defensa
Nacional. Hasta 1936 que se conforma en lo que se conoce actualmente como
Ministerio de Transporte, la ley que rige al Departamento de Transporte hizo

efectivo su anuncio el 2 de noviembre 1936.%

Anterior a la reorganizacion que se realizé en el gobierno federal en 1994, el
Departamento de Canadad ampli6 sus responsabilidades incluyendo la de la
guardia costera, aeropuertos, VIA Rail (qQue es la empresa que ofrece servicios de
transporte de pasajeros)®, y el ferrocarril CN que es la empresa que cubre gran

parte del territorio, el Transporte en Canada precisamente terminé conformandose

°! Consulta publicada en : http://www.tc.gc.ca/en/menu.htm, mayo 24,2005
% Consulta publicada en: http://www.viarail.ca/en_index.html, junio 5,2005
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con una politica de regulacion enfocada precisamente al mejoramiento de la

operatividad del transporte

En Canada el Departamento de Transporte® tiene como principio fundamental
promover un sistema seguro y eficiente de transporte, respetando las normas
ambientales establecidas en Canada, al mismo tiempo estan convencidos que en
la actualidad y debido a las amenazas terroristas se requiere de medidas de
seguridad rigurosas y eficaces que han tomado como uno de los estandartes para
el transporte ferroviario en Canada®. Aqui se puede considerar que uno de los
medios de transportes mas seguros es el ferrocarril, esto debido a que la carga se
origina en un punto de embarque propio de la industria que elabora en este caso
las autopartes o que va a recibir los automéviles (no hay intermediarios en los
puntos de embarque que salen de Canada o de América del Norte hacia México o
viceversa, ésto en lo que a transporte ferroviario Unicamente se refiere sin
considerar el transito intermodal donde otros medios de transporte intervienen; es
la compafia de ferrocarril la Unica que esta a cargo de los materiales tanto a
importar como a exportar), los cambios de destino durante el transito deberan ser

solicitados por el embarcador (shipper)® original

En Canada los ferrocarriles se encuentran reglamentados por la Politica Nacional
de Transporte la cual esta regulada por el gobierno federal de acuerdo a los
requisitos planteados en la Constitucion Canadiense. El transporte es considerado
un punto clave en el desarrollo econémico regional y la viabilidad comercial que
éste proporciona para alcanzar los objetivos comerciales. Asi mismo muestra la

fortaleza y potencial econémico que cada una de sus regiones tiene.

% Organigrama de Agencia de Transporte de Canada publicado en  http://www.cta-otc.gc.ca/rail-ferro/index_e.html, mayo
24, 2005, anexo No. 5, p.167

% Consulta publicada en: http://www.tc.gc.ca/pol/en/Report/anre1997/ANNUAL97/TC97 C10.HTM, mayo 24,2005

% Shipper vocablo inglés que en el proceso de importacion es utilizado por el departamento de atencién a clientes de los
ferrocarriles.
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La ley del Transporte de Canada ha sido elaborada para cumplir los objetivos
planteados por la autoridad legislativa del Parlamento que se encuentra
relacionado al transporte, ya que consideran que todos los modos o medios de

transportes son viables economicamente hablando.

En cuanto al ferrocarril se refiere, la Ley del Transporte establece los puntos en
gue se debe interconectar cada uno de los ferrocarriles, cuales son las empresas
autorizadas, cuantos kilometros estan autorizados a tomar en consideracion para

la interconexion.

Se ha discutido que los ferrocarriles de carga al transitar zonas conurbanas
deberan ser exhaustivamente revisados por lo cual se han desarrollado nuevos

sistemas con dispositivos altamente eficaces para la revision de carga.®®

El punto fundamental del ferrocarril Canadian National es el que cubre la mayor
parte del territorio canadiense y es también el que se interconecta con el
ferrocarril estadounidense. El Canadian National tenia establecido antes de la
firma del TLCAN que debian cubrir desde Canada hasta el Golfo de México y en
un escenario futuro podria ser la ruta definida desde Canad& hasta el puerto de
Lazaro Cardenas en México, que seria punto para otro tema de investigacion.
Esta es una ruta bastante atractiva y ademas interesante, ya que México cuenta
con el mayor numero de acuerdos comerciales a nivel global como se muestra en

el anexo No. 7%

*Chris Holloway, Gary McLaughlin, Panel de revision del CTA; “Seguridad ferroviaria y acceso competitivo” Habitacion 750,
calle de 130 pizarreros, Ottawa, Canada K1E 6P2Teléfono: (613) fax 598-4656: (613) 594-8700 Investigacion conducida
£J7ara la revision de la Ley del Ttransporte de Canada, Grupo de Transporte, Diciembre de 2000.

Ivette, Saldafia, "Agotados, los beneficios del TLCAN, a doce afios de su entrada en vigor", El Financiero, enero 10, 2006,
p.8
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2.2.3 Secretaria de Comunicaciones y Transporte.

La legislacion mexicana ha reflejado en la Ley de Vias Generales de
Comunicacion y en la Ley ferroviaria, los principios basicos para la seguridad,
aprovechamiento, explotacion y concesion del transporte ferroviario en territorio
nacional, y también tiene como objetivo regular la construccion, administracion y

operacion de las vias ferroviarias.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes®, en materia de infraestructura
ferroviaria, establece como objetivos especificos ampliar su cobertura y
accesibilidad, garantizar la seguridad en zonas urbanas, promover su
modernizacién, facilitar la interconexién de la infraestructura® (Véase cuadro No.
2.5; en el siguiente mapa las rutas que cubren las vias ferroviarias en México) con

otros modos de transporte y mejorar la operacion de la red.

Cuadro 2.5 Sistema ferroviario Mexicano

I Sistema Ferroviario Mexicano

E rrones

L 1]

o s

B T 1o itsmico { (Fovermment)

i C hispas Mayab
Ceahuila Phemango

Fuente:http://dgtfm.sct.gob.mx/index.php?id=440 (Lineas ferroviarias que cubren territorio mexicano) enero 9, 2007
Correccién: TFM nueva razon social por KCSM

®véase el organigrama del transporte  ferroviario y multimodal, anexo No. 6, Pag. 168
http://dgtfm.sct.gob.mx/fileadmin/Tronco/08_Logos/organigrama.pdf

% mapa publicado en: http://dgtfm.sct.gob.mx/index.php?id=440 (Lineas ferroviarias que cubren territorio mexicano) enero 9,
2007

Correccion: TFM cambio su razon social por KCSM (Kansas City Southern Mexico) a partir de 2005.
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Actualmente, los ferrocarriles mexicanos estan concesionados en su operacion al
sector privado (en el mapa se muestras las empresas que cubren el territorio
mexicano) y tienen en sus titulos de concesién; compromisos de inversion para la
infraestructura los cuales se estan cumpliendo. La Secretaria se divide en

direcciones que regulan las vias férreas, carreteras, maritimas y aéreas.

La SCT ha vigilado desde sus origenes la participacion del sector privado en la

construccion de vias férreas a partir de 1850

aflo en que se inici6 la
construcciéon de la primera via de ferrocarril Veracruz en su tramo “el Molino” la
cual equivalia a 13.6 kms de longitud. A partir de ese momento es necesario que
la inversidn privada permanezca regulada por parte del Estado, asi que la
tendencia de los ferrocarriles en el siglo antepasado fue debido a su origen
manejado completamente por el sector privado, y es que sin duda las vias
construidas por la actividad exportadora de materia primas y minerales tenia como
principal interés los puertos para accesar en la actividad exportadora, en su
mayoria importantes destinos para el mercado de Estados Unidos de

Norteamérica y para Europa, pero es hasta 1898'%

que surge la primera Ley de
Ferrocarriles, la cual se ha ido adecuando a este medio de transporte

dependiendo de su transferencia de Estatal a Privado o viceversa.

Hay que sefalar que la tendencia actual de los ferrocarriles ya no es en gran
medida la exportacion como lo fue en el siglo antepasado (sobre todo lo
relacionado a materias primas y recursos naturales) sino la importacion y
exportacion de materias primas y productos terminados. Sin embargo dichas
etapas también se han visto modificadas dependiendo de la politicas de comercio
establecidas en ciertos periodos, por ejemplo la politica arancelaria del Porfiriato

mostraba un objetivo claro y explicito de disminuir el nivel general de proteccion

1% yis, F. Lépez Calva, “Privates participation in infraestructure and labor issues, the privatization of Mexican railroads”,

México, Colegio de México, abril 2001 p.10
% |bidem p. 10
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mientras se protegia selectivamente a los sectores que se deseaban promover,

entre los cuales estaba primordialmente el de manufacturas.

Esta medida indica como durante el Porfiriato se hizo una racionalizacion de las
tarifas arancelarias ordenandolas en cascada a modo que los aranceles sobre
productos finales fueran mas altos que sobre los insumos, aplicando politicas
dirigidas a estimular el desarrollo industrial y como mencionamos este fue el

periodo de gran desarrollo para el transporte por ferrocarril.*%?

En resumen dichas instituciones en los tres paises miembros del TLCAN son
Unicamente reguladoras de la operacién del ferrocarril, que cumplen los requisitos
de las Constituciones de cada uno de los paises a través de las Leyes Federales
y Estatales. Y el papel que han desempefiado ha sido fundamental para poder
coordinar el transito de los ferrocarriles en conjunto con las aduanas, se considera
gue el mayor mérito que se ha tenido para el comercio exterior es precisamente el
de conjuntar el transporte con las aduanas bajo un marco legal establecido, para
cada uno de los paises participantes. Es decir que bajo el marco del TLCAN se ha
promovido un esquema de participacion trilateral para que existan puntos
especificos de inspeccidn para los ferrocarriles, dejando total responsabilidad de

la liberacién (modo exportacion e importacion) aduanal al ferrocarril.

Esto no hubiera sido posible de no haberse insertado México al TLCAN, y es el
punto medular de los actuales exportadores de Ameérica del Norte. Sin embargo

existe la parte favorable y desfavorable:

102 Edward Beatty, The politicial basis of industrialization in Mexcio before 1911, tesis de doctorado, Stanford University

1996; Graciela Marquez, “Tariff Protection in Mexico, 1892-1910: Ad Valorem Tariff Rates and Sources of Variation”, en
John Coatsworth y Alan Taylor (edit), Latin America and the World Economy, Cambridge, The David Rockefeller Center for
Latin American Studies, Harvard University, 1998.
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Favorable para Estados Unidos de Norteamérica y Canadda, debido a que fueron

sus sistemas bajo los cuales se hizo el esquema de trabajo para México.

Desfavorable para México porque internamente ain no cuenta con la tecnologia
de punta con que se cuenta en América del Norte, quizas una de las demoras que
pudieran suscitarse en eéste intercambio seria en el momento de entrar un
ferrocarril a Ameérica del Norte, pero las medidas y dispositivos que se han
implementado han logrado minimizar ese impacto de retraso que se pudiera tener
en los embarques y por ende América del Norte invierte una gran suma de
recursos en cuestion de tecnologia para los ferrocarriles que ingresan a su

territorio y que incluso pueden cruzar hasta territorio canadiense.

2.3. Empresas que facilitan el proyecto de privatizacion para el NAFTARAIL

Para México el primer contrato de concesion para construir una via férrea fue
firmado durante 1830 pero no fue hasta 1872 que la linea que conectaba a la
Ciudad de México y el puerto de Veracruz fue terminada después de que muriera
el presidente Juarez. De hecho durante el ultimo cuarto de siglo antepasado fue
cuando la red ferroviaria comenzd a incrementarse siendo éste el medio de

transporte mas importante para la gente durante esa época.103

En 1908, fue constituido por el régimen de Porfirio Diaz, Ferrocarriles Nacionales
de México, S. A., como una empresa mixta con una participacioén accionaria del 51
por ciento por parte del Estado mexicano durante ese tiempo y hasta el periodo
del Presidente Lazaro Cardenas se nacionalizé Ferrocarriles Nacionales de
México (FNM) el 23 de junio de 1937, pasando a ser propiedad exclusiva del

Estado mexicano, con el objetivo de interconectar a los ferrocarriles existentes,

198 | uis F. Lopez Calva, Private participation in infraestructura and labor issues “The privatization of Mexican Railroad”, El

Colegio de México, p. 3
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nacionalizarlos y consolidarlos en un solo organismo. A partir de ese momento y

durante cincuenta y ocho afios FNM fue propiedad exclusiva del Estado Mexicano.

La compafia dejo de ser administrada por el Estado al pasar a manos privadas
tras el proceso de concesion con la aplicacion de la nueva Ley de Ferrocarriles en
1995, por lo que fue divida en cuatro ferrocarriles principales y solo las llamadas
lineas cortas que representan el 23 por ciento del total de trayectos, son todavia
publicas. Antiguamente las locomotoras de esta empresa eran de color Verde olivo

y Naranja, posteriormente utilizaron el color azul con las siglas FNM.'%*

Durante el sexenio del presidente Miguel De la Madrid, se envi6 al Congreso de la

1'% con el fin de

Unién una iniciativa para modificar el articulo 28 Constituciona
considerar a la industria ferroviaria como estratégica para el desarrollo nacional y
por consiguiente reservada de manera exclusiva el Estado Mexicano'®. Sin
embargo es hasta el sexenio siguiente durante el mandato del Carlos Salinas de
Gortari que se inicio el proceso inverso al que se habia solicitado durante el
mandato del presidente De la Madrid, es decir al desmantelamiento y privatizacion

del sector ferroviario.

Finalmente el presidente Ernesto Zedillo, inmediatamente después de tomar
posesion como Presidente de la Republica envidé una iniciativa para reformar el
parrafo cuarto del articulo 28 Constitucional, con el fin de posibilitar la privatizacion
de la industria ferroviaria mediante un régimen de concesiones y permisos. El 2 de
marzo de 1995 el Diario Oficial de la Federacion public6 el Decreto

correspondiente mediante el cual la industria ferroviaria paso de ser estratégica y

104

Idemp. 4
1% yiéase Articulo 28, anexo p.142-146
1% Rafael, De Pina, Estatuto Legal de los Extranjeros, p. 218
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reservada al Estado mexicano, a ser prioritaria para el desarrollo econémico lo que

posibilité su privatizacion.’

Durante el proyecto de privatizacion se consideré que se desarrollarian tres
etapas: La primera de 245 kilobmetros de doble via de la ciudad de México a
Querétaro la cual se concluyé en 1986, las dos etapas restantes Querétaro-
Irapuato-Guadalajara nunca se construyeron y la doble via a Querétaro se
concesiond a la empresa privada Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM) en
junio de 1997. El titulo de concesién (D.O.F. 03-02-97)*°® establecié con toda
claridad en su Capitulo Il, Prestacion de Servicios Ferroviarios:“2.5 Obras... en el
entendido de que no se dejard fuera de operacién la doble via electrificada
(denominada “la catenaria”) Buenavista-Querétaro, una semana después de
recibir las instalaciones, TFM dejé fuera de operacion esta doble via y desechd
equipo que consideraba como estorbo para sus trenes de doble estiba. La
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, no obligéb a TFM a cumplir con lo
establecido en el titulo de concesion, el concesionario podria retirar esta via, en el
tramo Huehuetoca-Querétaro...” (D.O.F. 20-03-01)'%.

Los talleres para reparaciones fueron cancelados, la Unica empresa (Constructora
Nacional de Carros de Ferrocarril de Ciudad Sahagun, Hidalgo), fue privatizada y
comprada por la canadiense Bombardier. Aunque el ferrocarril fue considerado
como uno de los medios de transporte terrestre de menor costo, su participacion
fue fundamental para el desarrollo nacional ya que sirvié para dar apoyo a la
agricultura, al comercio y a la industria, proporcionado el servicio de transporte a

las regiones mas importantes del pais.

107 yygase anexo Ley Reglamentaria del Servicio de ferrocarriles p.147

1% biario oficial de la Federacién DOF 03/02/07
1% biario Oficial de la Federacion 20 marzo 2001
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Desde luego, también sirvio para impulsar el comercio exterior, reactivando el uso
de este medio de transporte s6lo para algunas corporaciones transnacionales
establecidas en lugares estratégicos'’’, este sistema de transporte también ha
sido resultado de la regionalizacion; por lo que puede afirmarse que el ferrocarril
se convierte en un mecanismo integrador que promueve la integracion comercial
de los tres paises que conforman el TLCAN. Sin embargo para el mercado interno
la problematica que se presenta es en relacion al aumento de tarifas y al servicio
gue proporcionan para movimientos locales, lo cual hace inaccesible el
movimiento de mercancias internas mediante este transporte, sin duda los mapas
de las rutas de TFM, TEX MEX y KANSAS CITY muestran que la importancia de
los corredores, fueron establecidos de acuerdo a la importancia del sector
econdmico al que se refiere, los ferrocarriles ofrecen sus servicios y lo dividen en
cinco sectores, metales y minerales, automotriz e intermodal, quimico,

industrial,agroindustrial.

Dentro de las concesiones de la red ferroviaria mexicana solo se incluyeron las
vias mas rentables que interesaron a los inversionistas de capital extranjero. Las
concesiones solo se dieron a algunas empresas como Ferromex, Ferrosur,
Ferrocarril del Valle de México, TFM (actualmente KSCM), de las cuales la
estacion de México o Ferrocarril Valle de México se concentra desde la zona de
Pantaco, Ceylan y Tlalnepantla, y representa uno de los puntos estratégicos mas
importantes para todos los ferrocarriles. Por lo tanto la concesién se encuentra
dividida entre el total de empresas mencionadas, ya que el movimiento en este

punto es indispensable para la distribucion del transito interno de mercancias.

Con la privatizacion se tuvo un efecto contrario ya que algunos agricultores,
comerciantes e industriales se quedaron sin los servicios ferroviarios que

utilizaban y que les permitian transportar sus mercancias a un bajo costo. Esto

19 yéase Figura No. 1.2 (Mapa de la rutas principal que recorre KCS)
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desactivd la economia de algunas regiones, contribuyé a la desintegracion del
mercado interno en algunos lugares pero indudablemente las reactivd en otras

partes dando con ello paso a la creacién de innumerables zonas industriales***.

Hoy el ferrocarril esta al servicio de grandes corporaciones transnacionales tales
como: Ford, Chrysler y General Motors que estan satisfechas con la privatizacion.
Diariamente sale de Chicago un tren con autopartes de la Chrysler para ser
ensambladas en su planta en Toluca y diariamente parte de Toluca rumbo a
Chicago un tren con los autos recién armados (el tnico modelo que se ensambla
de Chrysler en Toluca es el PT-Cruiser). Todo ello funcionando con el sistema de
“justo a tiempo”. Esta ruta esta cubierta directamente por las empresas KCSM

como se muestra en el cuadro No. 1.2, del primer capitulo.**?

La privatizacion de industrias estratégicas como los ferrocarriles conduce
irremediablemente en paises como el nuestro y en las actuales condiciones, a su

extranjerizacion y a la conformacién de monopolios privados.**?

Aunque mencionamos que es un monopolio y como se conforma, en este aspecto
KCSM representa un monopolio ya que a pesar de existir otras empresas que
ofrecen el mismo servicio, cada una de ellas cubre distintas rutas y es
precisamente en las rutas donde las concesiones y derechos de paso derivan en
un incremento en el costo de transporte doméstico, no aplicando este incremento
para los embarques de importacion o exportacion con rutas predeterminadas
(lamese rutas predeterminadas el ingreso de un carro de ferrocarril por la aduana
de Nuevo Laredo que ya tiene proporcionado su destino final y el hacer un cambio

deriva en que la compafia de ferrocarril es la que autoriza si procede o no

" Javier Delgadillo Macias, Felipe Torres Torres, José Gasca Zamora, El desarrollo regional de México en el vértice de dos

milenios, UNAM, México, 2001, p.13

"2 yéase p. 24

"% Monopolio: Forma de organizacién del mercado en el que existe un productor Gnico de un bien para el cual no hay
sustitutos afines ( Salvatore, Dominick, Economia Internacional, McGraw Hill, Colombia, 1994, p. P. 753) En México Union
Pacific y Kansas City Southern manejarian monopolios, pues ambos ferrocarriles no cubren las mismas rutas y como
resultado el hacer un cambio interno, puede incrementar hasta en 100% en el costo al cambiar de ruta.
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procede el cambio solicitado mediante una serie de requisitos por parte de la
compafia de ferrocarril, esto se explicara de forma mas amplia en el cuarto

capitulo).

Por otro lado Union Pacific se convirtid en el gigante ferroviario por lo que se
refiere al Ferrocarrii del Noreste (4 mil 283 kilometros), concesionado a
Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM) en junio de 1997. Esta contaba con
dos socios: Transportacion Maritima Mexicana y Kansas City Southern. Este
ferrocarril es el mas codiciado por contar con la via mas corta entre la capital de la
Republica y la frontera con los Estados Unidos en la ciudad de Laredo, Texas,
esta empresa maneja el 40 por ciento de la carga que se mueve por ferrocarril y el
80 por ciento del comercio ferroviario con Estados Unidos. *** En los cuadros No.
2.6 y 2.7 podemos observar el comparativo donde EU es lider en carga por el
volumen transportado y también porque cuenta con una mayor infraestructura para

el transporte por ferrocarril.

Union Pacific es la ruta que mas cubre territorio en América del Norte y por ende
un socio natural para KCS (Kansas City Southern) y KCSM (Kansas City Southern
Mexico), puede hacer interconexiones con ellos en cualquiera de los puntos

cubiertos por KCS.

"% Gaceta Parlamentaria No. 62, afio 2004, 2do. Afio de ejercicio, primer periodo ordinario/SENADO DE LA REPUBLICA
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Cuadro 2.6 Estados Unidos de Norteamérica es el lider en carga de mercancias

EU es el lider en carga
(Carga transportada en millones de toneladas)*

Canada México E.U.
Carretero 212.8 416.0 3,740.0
Ferroviario 200.5 85.2 1,580.3
Por ductos 356.7 N.D. 1,540.5
Por agua 62.6 262.8 855.7
Aéreo 0.5 0.4 18.1
TOTAL 833.1 764.5 7,734.6

Nota: La carga de Canada corresponde a 2002, la de México a
2003y la de EU al 2001, las crifras de México son preliminares
tomadas al 4to. Informe de Gobierno

Periodico El Reforma octubre 2004.

Cuadro. 2.7 Parque Vehicular de los tres paises que conforman el TLCAN

PARQUE VEHICULAR
(Miles de vehiculos para carga)**

Canada México EU
Camiones 589.0 6228.1 7,927.3
\Vagones 98.4 33.6 1,189.6
Aviacion 16.7 5.3 207.3
Buques 0.9 2.2 40.2
TOTAL 704.9 6269.2 9,364.4

Fuente: Estadisticas de Transporte de América del
Norte de la SCT

**E| nimero de vehiculos para México y Canada corres-
ponde al 2003 y para EU son datos del 2002

ND: No disponible

En este punto de parque vehicular se observa sobre todo en el rubro de vagones,
que la mayor parte de contenedores de ferrocarril para comercio exterior, son
propiedad de los proveedores tanto Estadounidenses como Canadienses pero
precisamente el nUmero es mayor para Estados Unidos de Norteamérica porque al
comparar el comercio entre los tres paises el que reporta un movimiento mas

dinamico y alto es precisamente este pais.
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A continuacion se muestra el PIB que reporta cada uno de los paises que
conforman el TLCAN desde 1995 hasta 2006, cabe destacar que el afio 2005 es el
limite para nuestra investigacion y para ese entonces el PIB de Estados Unidos de
Norteamérica era 15 veces mayor al de México mientras que el de Canada
significaba casi una tercera parte arriba de la cifra que presentaba México. Por lo
tanto se corrobora porque Estados Unidos de Norteamérica cuenta con un parque
vehicular mayor al que reportaba sus otros dos socios comerciales, puesto que

los volimenes de comercio son totalmente diferentes

Cuadro No. 2.8 Producto Interno Bruto de los paises que conforman el TLCAN

PRODUCTO INTERNO BRUTO DE LOS PAISES DELTLCAN
Unidad de Medida: Miles de millones de délares.

Canada | Estados Unidos | México
Periodo /1 /1 /2
1995/01 570.0 7298.3 273.1
1995/02 589.4 7337.7 291.3
1995/03 599.7 7432.1 290.8
1995/04 603.8 7522.5 290.5
1996/01 598.9 7624.1 303.4
1996/02 607.8 7776.6 327.8
1996/03 614.9 7866.2 329.2
1996/04 633.8 8000.4 369.8
1997/01 638.8 8113.8 375.1
1997/02 631.9 8250.4 396.3
1997/03 641.9 8381.9 395.5
1997/04 637.5 8471.2 438.1
1998/01 634.0 8586.7 434.9
1998/02 629.4 8657.9 434.2
1998/03 603.2 8789.5 399.3
1998/04 602.3 8953.8 419.2
1999/01 627.9 9066.6 434.0
1999/02 659.2 9174.1 479.2
1999/03 669.8 9313.5 483.5
1999/04 688.9 9519.5 530.6
2000/01 716.9 9629.4 563.9
2000/02 722.8 9822.8 570.5
2000/03 737.1 9862.1 580.3
2000/04 722.8 9953.6 610.9
2001/01 730.1 10021.5 599.7
2001/02 724.5 10128.9 630.2
2001/03 712.9 10135.1 613.8
2001/04 694.9 10226.3 645.7
2002/01 702.0 10333.3 647.8
2002/02 737.8 10426.6 668.5
2002/03 743.3 10527.4 623.8
2002/04 756.2 10591.1 656.8
2003/01 801.3 10705.6 622.6
2003/02 856.7 10831.8 660.1
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PRODUCTO INTERNO BRUTO DE LOS PAISES DELTLCAN
Unidad de Medida: Miles de millones de délares.

Canada | Estados Unidos | México
Periodo /1 /1 f/2
2003/03 881.7 11086.1 623.2
2003/04 934.0 11219.5 650.6
2004/01 p/ 951.5 11430.9 671.6
2004/02 944.2 11649.3 669.1
2004/03 998.0 11799.4 658.7
2004/04 1083.3 11970.3 734.4
2005/01 1085.1 12173.2 713.5
2005/02 1087.3 12346.1 757.8
2005/03 1153.4 12573.5 762.9
2005/04 1205.5 12730.5 839.1
2006/01 1235.3 13008.4 832.1
2006/02 1277.0 13197.3 850.5
2006/03 1287.3 13322.6 816.3
2006/04 1276.5 13458.2 860.8
p/ Cifras preliminares a partir de la fecha que se indica.
Fuentes:
f1/ INEGI. Con base en cifras de la Organizacion para la Cooperacién y
el
Desarrollo Econémico (OCDE) y del Fondo Monetario Internacional
f2/ Banco de México. Indicadores econémicos y financieros

Dentro de los Estados Unidos de Norteamérica podemos mencionar empresas de
suma importancia que participan en el transporte del ferrocarril, tales como
Burlington Northern Santa Fe (BNSF), Union Pacific (UP), CSX, Norfolk Southern
(NS),Kansas City Southern (KCS.**®

Por otro lado para Canada s6lo podemos mencionar el Canadian National (CN)
que por mas de 70 afos fue un ferrocarril de propiedad estatal, que participaba en
la vida social y econdémica de Canad4, sin embargo de 1992 a 1995 se establecid
una nueva etapa para este ferrocarril, pues el gobierno canadiense en 1995 hizo
publica la oferta para la privatizacion de ese ferrocarril, y fue a partir de los 90’s
cuando el primer Ministro de Canada Brian Mulroney consideré que el futuro de la
transportacion de Norteamérica se basaba en el comercio de Norte a Sur, por lo

que el TLCAN habia facilitado las restricciones al comercio entre los tres paises.

1% John, F. Stover, The Chicago History of American Civilization, American Railroad, Chicago y Londres, 5ta. Ed. Impreso

USA 1968
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En 1998 el Canadian National confirmé que la especulacidén respecto a comprar el
Ferrocarril Central de lllinois, (IC-llinois Central Railroad) hizo realidad la
negociacion, que le permitiria la extension del CN hasta el Golfo de México, y
efectivamente tres meses mas tarde el CN y KCS anunciaron 15 afios de una

alianza que les permitiria el acceso al mercado mexicano.'*®

Aunque también existe el CPR (Canadian Pacific Railway) esté fue absorbido por
Via Rail en 1996 que cubre las regiones de Canada desde el Atlantico hasta el
Pacifico y desde los grandes lagos hasta la bahia de Hudson, enfocandose en el
transporte de pasajeros, ésta empresa no pudo lograr una alianza con el segundo
mas grande de Norteamérica BNSF pues fue rechazada. Sin embargo su
participacion es imprescindible para el transporte de mercancias. Aunque ambas
empresas CN y CPR son de vital importancia para el movimiento de mercancias,
la Unica que ingresé a conformar el Naftarail fue el CN cuya alianza se hizo

realidad en 1998 para conformar el ferrocarril del TLCAN*Y/

116

s Tom, Murray, Canadian National Railway, MBI publishing, St. Paul, MN, p. 151

Olatz lllaregui, “El mercado en material ferroviario en Canadda”, Oficina Econémica y Comercial de Espafia en Toronto,
noviembre 2005, p. 4y 5
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. EL DESARROLLO DEL FERROCARRIL EN ESTADOS UNIDOS DE
NORTEAMERICA, MEXICO Y CANADA

3.1 Relacion Estado-Ferrocarril en los paises que conforman el TLCAN

La historia de los ferrocarriles muestra que nacieron con inversiones de capital de
origen privado o estatal, de la misma forma muchos de ellos han tenido
transformaciones que implicaron pasar de inversion privada a estatal o viceversa,
pero dicha toma de decisiones de estas transferencias de lo privado a lo estatal
es responsabilidad de los gobiernos y de caracter eminentemente politico y
discutido de acuerdo a la politica de cada uno de los gobiernos.'*® En los paises
integrantes del TLCAN la relacién estatal y privada es inevitable tal como lo fue en
la Union Europea. En el cuadro No. 3.1 se puede observar que tal como se
plantea la relacion Estado-ferrocarril dentro de la Union Europea es el mismo

esquema que se aplica para los paises que conforman el TLCAN. 1*°

Cuadro No. 3.1

| GOB\ER}(O VAGENB\Q POLITICA |
|| metofn enve sovierno y rocari |

Investigacion de Mercado y Desarrollo del
Producto

RECURSOS ADMINISTRATIVOS Y
PLANEACION

Desarrollo, administracion y mejora de
ingenieria, y actividades de apoyo técnico

Fuente: Economic Research Centre, What Role for the railways in Eastern Europe?, Report of the hundred and
twentieth round table on transport economics, Traduccién propia.

8 Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), Simposio en Costa Rica, organizado por la ALAF e INCONFER,

con el auspicio de la Agencia Alemana de Cooperacion, Publicado en Buenos Aires, Argentina, 1994, p. 35
19 ygase figura No. 3.1
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En la base de la piramide lo importante es la aplicacién de la ingenieria y la
tecnologia para lograr el éptimo desempefio de los ferrocarriles, en segundo nivel
los recursos administrativos que deben realizarse para plasmar el desempefio
tecnoldgico que se aplica y por ende tener un perfecto sistema de planeacién para
lograr la eficiencia de este sistema de transporte, en tercer lugar se enfocan a la
investigacion del mercado basicamente no es atraer mas clientes sino ser
sumamente eficientes con los clientes que tienen, debido a la localizacion de las
estaciones de ferrocarril, es muy dificil que los clientes puedan captarse en un
corto plazo, mas bien esto se refiere al largo plazo. En el siguiente nivel deben
converger tanto las instituciones como la organizacion establecida del ferrocarril
para acordar entre ambos los puntos necesarios para obtener la eficiencia,
seguridad y bajo costo de este sector de transporte. Y por ultimo la relacion que
debe existir entre gobierno y ferrocarrii donde la problematica, aplicacion y
desarrollo de nueva tecnologia debera ser considerada por el gobierno en su

agenda politica.

Sin embargo la participacion del Estado en los tres paises integrantes del TLCAN
tiene el mismo objetivo, regular y coordinar la inversion del sector privado en este
rubro, para establecer como y quién debera proporcionar el servicio, qué tipo de
servicio, etc. Del mismo modo es el Estado quien determina la expansion de sus
ferrocarriles o por el contrario incluso se podra hablar que es el Unico que puede
cesar la operacion ferroviaria, recordemos que en México durante la negociacion
del TLCAN (Anexo I-VII Anexo Il actividades reservadas al Estado capitulo (1X)

120

lista de México) " esta fue una de las actividades reservadas al Estado en cuanto

al ferrocarril se refiere.

El papel del Estado en este tipo de actividad tiene como objetivo comun ofrecer la

prestacion de servicios de transporte en Estados Unidos de Norteamérica para

2%Consulta publicada en  http://www.sice.oas.org/trade/nafta_s/indicel.asp, julio 10, 2005
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pasajeros y mercancias a través del ferrocarril, en Canada priva la misma
situacion y en México s6lo de mercancias, pero dicho interés va encaminado a
ofrecer desarrollo y bienestar al pueblo o regidén, y como ya se ha explicado en los
capitulos anteriores el ferrocarril va a expanderse en las zona de intercambio
comercial, es el punto estratégico para ellos, con lo cual se muestra la importancia

de éste mecanismo integrador del TLCAN.

Se puede hablar de instituciones creadas para la supervisiéon de la construccion,
mantenimiento y desarrollo de nuevos corredores de transporte de carga por
ferrocarril, en lo que se refiere a esta investigacion sélo es aplicable al
mantenimiento de las vias ya existentes, la ampliaciéon o desarrollo de nuevos
corredores seria demasiado costosa y como se ha visto en el capitulo Il éstas
rutas en México sélo se han modernizado o adecuado a los parques industriales
de grandes corporaciones. El enfoque actual en este medio de transporte ha sido
la creacién de nuevas reglas de seguridad tanto de importacion como de
exportacion debido a lo sucedido en Estados Unidos de Norteamérica (11 de

septiembre).

Para resumir, en Estados Unidos de Norteamérica y Canada se coordinan a traves
de departamentos de Transporte, politicas federales de transporte y leyes
estatales de transporte, mientras que en Meéxico funge la Secretaria de
Comunicaciones y Transporte como organo publico establecido para supervisar el
funcionamiento de los mismos y a su vez departamentos estatales que se derivan

de la misma Secretaria para llevar al cabo las funciones que ésta plantea.
La competitividad del ferrocarril, tiene como interés el sector privado, donde la

participacion activa que se genere en los procesos sera el moto para incrementar

la competitividad general del sector de transporte y de su organizacion; donde se

86



propicie la autonomia operativa en un marco institucional, sin excesos regulatorios

manteniendo la definicién de politicas y control a nivel sectorial.***

Los temas especificos de interés en el transporte ferroviario para los tres paises
son:
o Las privatizaciones
o Los contratos de concesion, procedimientos de renegociacion y acceso de
terceros a las redes concesionadas
o La armonizacién de la competencia
o La definicion de la responsabilidad para la construccién y conservaciéon de
las infraestructura de transporte ferroviario
o Estandarizacion técnica de la infraestructura, de los equipos y de la calidad
del servicio

o Normas comunes ambientales y de seguridad*??

En el caso del ferrocarril al que se refiere este estudio el alcance y plazo de la
concesién para TFM/KCS es de 20 afios'® en el mantenimiento y funcionamiento

de vias.

El concesionario asume la responsabilidad de:

-Actividades operacionales, técnicas y comerciales por 20 afios

Las obligaciones del concesionario, consiste en el mantenimiento y calidad de las
rutas concesionadas excepto en tramos monopodlicos. Se denominan tramos
monopolicos porque precisamente son dos compafias las que ofrecen el servicio

de transportacién de carga desde Estados Unidos de Norteamérica y Canada.

2! Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), Los contratos de concesién ferroviaria y los casos de

renegociacion, experiencias latinoamericanas, Buenos Aires, Argentina, Julio 2002 p. 42
22 |bidem p. 58-98
28 £ Davila (1999), “Privatizacion del transporte ferroviario en México,” SHCP, mimeo.
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Estas son : KCSM y Ferromex, ambas tienen tramos monopélicos que elevan el
costo de la transportacibn de mercancias, un ejemplo de ello es colocar un
contenedor en Guadalajara desde Piedras a través de Ferromex lo que tiene un
costo de $3,200 usd aproximadamente y el mismo destino en Guadalajara a través
de KCSM tiene un costo de $ 5,100 usd'** , es méas alta la de KCSM porque tiene
que hacer uso del derecho de paso de las vias de ferromex, actualmente el
gobierno de México esta trabajando para solucionar los derechos de paso y éstos

no redituen en un incremento en costo.

En México el concesionario esta obligado a ejecutar los montos de inversiones
previstos en el contrato de concesion, establecer una garantia renovable por cada
5 afios. Y como derechos goza de la administracion, utilizaciéon de los inmuebles

de infraestructura e instalaciones fijas, ofrecer servicios al publico.

En este punto los ferrocarriles que mantienen trafico internacional (tal es el caso
de KCSM) buscan la rentabilidad que también es el objetivo de la empresa privada
que buscoé la concesion, y es que muchas veces por falta de disponibilidad de
vagones o0 por politicas internas, dan prioridad a sus traficos externos y eluden
traficos internos o domeésticos. Esta problemética se atribuye a México, y no se
aplica para Canada y Estados Unidos de Norteamérica ya que los contenedores
son propiedad en muchos de los casos de los mismos embarcadores y/o
proveedores, y como se pudo observar en el cuadro No. 2.7, la cantidad de
vagones en Estados Unidos de Norteamérica supera las cantidades que se tienen

en Canada y México.

El gobierno federal es el 6rgano que supervisa y regula el sistema de concesiones,

reiterando que las vias de comunicacion son reservadas al Estado, y el sector

24 pyblicacién de tarifas por parte de ambas empresas Ferromex y KCSM en su portal de internet.
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privado soOlo podra intervenir en el manejo y operacion de la infraestructura
ferroviaria, pero no puede intervenir en disefio o construccion de nuevas rutas a

menos que el Estado sea quien las supervise, autorice y regule.

La problemética operativa de los ferrocarriles mexicanos, es que los movimentos
de mercancias domésticas no permiten la competencia en tarifas de flete, pero no
ocurre lo mismo para los movimientos de importacion, pues incluso las rutas como
se pueden observar en el cuadro No. 4.11 han sido predeterminadas para algunos
de los parques industriales mas importantes en México. La mayor parte de ellos
estan ubicados en al ruta que cubre KCSM y en este rubro son las empresas
armadoras del sector automotriz y en especial Chrysler quien se beneficia de este
servicio. Esto es resultado de la situacion geografica, el costo de la mano de obra,
la calidad de la manufactura, la vinculacion entre universidades e industriales lo
gue hace un destino muy atractivo en América del Norte la inversién de la industria

automotriz.

Ademds en los ultimos afios se ha incrementado la capacidad tecnoldgica y
administrativa que ha generado una manufactura de clase mundial como ejemplo
representativo: un obrero mexicano del sector automotriz gana aproximadamente
de tres a cuatro 4 dolares, dependiendo del salario minimo vigente, mientras que
en Canada o Estados Unidos gana un aproximado de 12 a 14 délares por hora. Y
lo mas importante la industria automotriz decide invertir en una region u otra en
funcion de la infraestructura de alta calidad, es por ello que el ferrocarril a pesar
de su costosa inversion es una de las méas eficientes como transporte para este

sector.'?®

125 5ara,Cantera, "Amplian armadoras inversién en el pais”, Reforma, agosto 8, 2006, p. 1
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3.2 Fusién de TFM, Tex Mex, KSC, para la creacion del Nafta rail.

Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM), Kansas City Southern (KCS), y Tex
Mex se unieron para establecer lo que se llamaria o denominaria el NAFTA
RAIL'® o el ferrocarril del TLCAN. Esta fusién de empresas tuvo que ser revisada
por la Comision Federal de Competencia, y de acuerdo a lo que se negocio en el
TLCAN se cumple totalmente con los requisitos para la inversion por parte de KCS
y Tex Mex, ya que la Unica reserva para el Estado era indicar que la tripulacion de

estos ferrocarriles tendria que ser de origen mexicano.'?’

El proceso de la compra y venta en un principio fue realizado por Grupo TMM
uno de los principales grupos que proporcionan cobertura logistica de Asia,
Sudameérica y Norteamérica para México de carga maritima, sin embargo debido a
los problemas que tuvieron para realizar el pago, el gobierno tuvo que intervenir
adquiriendo con ello mas de una cuarta parte de las acciones, la compra se realizd
bajo el amparo de lo establecido en la Ley de Inversiones Extranjeras'?®. Ante el
acuerdo que previamente se habia tratado de concretar con TFM, sin llegar a
realizarlo, dicha empresa demandé a la Secretaria de Hacienda por la devolucién
del IVA (impuesto al valor agregado que en México corresponde al 15 por ciento

sobre el valor bruto)*?°

gue habia pagado por la concesion, iniciando con ello un
largo litigio que concluy6 en septiembre del 2005*°. Para el 2002 TFM habia
comprado las acciones que previamente el gobierno Federal habia adquirido a

través de la Secretaria de Hacienda.

%6 Revista T21,Copyright 2005, Fuente T21, "Integra KCS a sus servicios ruta Tex Mex" 4 de abril 2006,
Publicadoen:http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history.php?story_id=2681

T yéase Anexo 1, Art. 25y 28 de la Constitucién de la Reptiblica Mexicana

28 De Pina, Rafael, Estatuto Legal de los Extranjeros, Actualizado por Juan Pablo de Pifia Garcia, Ed. Porrta, México
1995, p. 218-273

2% Revista T21,Copyright 2005, Fuente El Economista, "Resuelve tribunal a favor de TFM para devolucién de IVA",7 de
Enero2005, publicadoen:
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history.php?story_id=5425

%" Milenio Diario.“Cosa juzgada” El caso de TFM, dice subsecretario de SHCP", 21 de septiembre 2005, publicado en:
Http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history.php?story_id=1477
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En abril de 2003 Kansas City anuncio la fusion de KCS Railway, el Texas Mexican
Railway (Tex-Mex), y Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM) para crear una
nueva empresa Nafta Rail, que aseguraria el predominio del capital extranjero). El
Texas Mexican Railway (Tex Mex) operaba entre Laredo y Corpus Christi, Texas,
facilitando una conexion entre Estados Unidos y México via el Puente
Internacional de Laredo. Esta era la conexibn que KCS necesitaba para
expandirse. Por otra parte en 1996 el Surface Transportation Board, facilitdo los
derechos de vias férreas de Tex Mex para conectar con KCSR (Kansas City

Southern Railway) en Beaumont, Texas.

En mayo del 2003 la Comision Federal de Competencia aprob6 la fusion
anunciada y se logré que devolviera a TFM la cantidad de 950 mdd por concepto
de IVA, mientras que Grupo TMM rechaz6 en una asamblea de accionistas la
venta de TFM y del Tex Mex al mismo tiempo, por lo que tuvo que vender el 51
por ciento de las acciones del Tex Mex con el acuerdo de vender el 49 por ciento
restante en octubre de 2005. El Tex Mex conecta a TFM con la red ferroviaria del
KCSR (Kansas City Southern Railroad), se considera que ésta es la ruta mas
importante por su conexién con las aduanas de Laredo y Brownsville. En
Diciembre del 2005 TMM y KCSR anunciaron un acuerdo para fusionarse y en
enero la asamblea de accionistas de TMM aprob6 la venta de acciones al KCSR,
con lo cual la empresa ferroviaria mas importante de México paso al control

absoluto del capital norteamericano. ***

El Nafta rail o ferrocarril del TLCAN tiene a su servicio la linea troncal noreste
otorgada en 1996 a Kansas City Southern, ésta ruta permite la reduccion en

tiempos de transito, pues en tiempo real un tren unitario directo puede llegar en 24

¥Revista T21,Copyright 2005, Fuente Raull Martiarena Ruiz y Miguel Angel Castillo "Lanza KCS oferta plblica para

compra de acciones de TMM", 7 diciembre 2005, publicado en:
http://www.t21.biz/Snoticias/history_display_hist/display_story/history_display_1.php?story_id=2043
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horas desde la estacion de Sanchez en Nuevo Laredo a la estacién de Valle de

México, después que éste ha sido procesado en la aduana.

Aqui se podria especificar que tanto los acuerdos, como concesiones e
inversiones, o contratos de compra venta se hicieron de acuerdo al marco legal
que en el momento de dichas transacciones estuvo vigente. EI TLCAN fue el
marco legal que permitié incrementar las inversiones en ciertos sectores, uno de
ellos fue el ferrocarril. Estos cambios beneficiaron ain mas a las empresas
automotrices y sus filiales, como es el caso de Chrysler, encontrando en este
medio de transporte una disminucion en sus costos de transporte para distancias

largas.

3.3 Participacién integral del sector privado en la concesiéon del ferrocarril

mexicano

La finalidad de las concesiones establece que mediante la participacion integral

del sector privado se pretendan accesar a los siguientes puntos:

o Aumentar la eficiencia en la construccion y operacién de proyectos y
servicios ferroviarios.

o Disponer de recursos adicionales para suplir las necesidades del servicio a
corto plazo.

o Asignar y distribuir los riesgos entre el sector publico y privado.

o Garantizar la modernizacion tecnologica del sector, mediante la vinculacion
de operadores con experiencia y recursos técnicos.

o Desarrollar un marco institucional que se mantenga en el largo plazo, para

garantizar condiciones de estabilidad.

92



o Mejorar las condiciones para el desarrollo de empresas ferroviarias sélidas
y rentables, que garanticen un adecuado servicio a la demanda de
transporte férreo.

o Preparar el sector ferroviario para la integracion en el sistema de transporte
nacional y afrontar la competencia frente a los demas modos de

transporte.**?

Por lo tanto la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), ha promovido
el desarrollo del Sistema Ferroviario Mexicano, a través de la participacion de la
inversion privada, con servicios mas seguros, eficientes y de mayor calidad. Esto
ha permitido que nuestro pais consolide una infraestructura ferroviaria cada vez
mas moderna y funcional, la cual, mediante la adquisicion, adopcion y aplicacion
de nuevas y mejores tecnologias contribuyan a satisfacer las necesidades de los
usuarios, estableciendo vinculos méas estrechos que faciliten su integracion con el
mercado nacional e internacional, fomentando el crecimiento de nuestra
economia.’®® Y es que sin duda las cifras que mostramos en el cuadro No. 3.2
exhiben el incremento que este sector de transporte de carga ha reflejado desde

su insercion al TLCAN.

Cuadro No. 3.2 Evolucion del Transporte de Carga por ferrocarril en México

Afio 1995 [1996 1997 [1998 (1999 |2000 (2001 [2002 |2003
Millones de

Toneladas 152,48 [58.83 [61.67 [75.91 |77.06 |77.16 |76.18 {80.45 [81.57*

*Estimado.

Fuente: Senado de la Republica, gaceta parlamentaria No. 62, afio 2004.

La distribucibn de esta carga por actividad econdmica, en el afio 2002,
corresponde al 49.6 por ciento al manejo de productos industriales, 23.4 por ciento
a graneles agricolas, 12.4 por ciento a minerales, 8.0 por ciento a productos

inorgénicos, 5.6 por ciento a petréleo y derivados y 1 por ciento en conjunto al

182 Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), Los contratos de concesién ferroviaria y los casos de

renegociacion. Experiencias Latinoamericanas, Buenos Aires, Argentina, Julio 2002, p.125
¥ Gaceta Parlamentaria No. 62, Afio 2004, 2do. Afio de ejercicio, primer periodo ordinario/Senado de la Republica.

93



manejo de productos forestales, animales y sus derivados. A su vez, en materia de
trafico de carga transportada por ferrocarril, se alcanzd un registro histérico de
52,431 millones de toneladas-kilbmetro en 2002, el incremento de la participacion
del ferrocarril comenz6 nuevamente a despuntar a partir de la firma del TLCAN, ya
gue desde los setentas este medio de transporte habia sido abandonado y por
tanto las vias no estaban en condiciones de proporcionar el servicio que se

requeria para el transporte de mercancias.

El ferrocarril ha superado la dinamica del autotransporte y ha recuperado su
participacion en el transporte terrestre de mercancias desde el 12.5 por ciento que

2134 tomando

se registré en 1995 hasta el 16.4 por ciento que se registré en 200
en consideracion que mas del 50 por ciento de la carga total transportada por el
ferrocarril es de comercio exterior bajo el marco del TLCAN y se encuentra

integrada a los principales flujos de comercio internacional

En este sentido, las tarifas son las que regularan el mercado mientras mayor sea
Su impacto negativo en las empresas, menor es el volumen de carga transportada
por ferrocarril, y viceversa, mientras menor sea su impacto sobre la rentabilidad de
las empresas, mayor es la demanda de servicios ferroviarios. Las estadisticas de
transporte, en materia ferroviaria, permiten observar que en los ultimos afios, la
demanda ha aumentado en forma considerable y que el ferrocarril ha contribuido a
mejorar la competencia de los productos transportados por este modo de
transporte. Prueba de ello es que los productos mexicanos que se exportan hacia
los Estados Unidos de Norteamérica y Canadd, se encuentran sujetos a un
entorno altamente competitivo y utilizan el ferrocarrii como medio de transporte
preferencial (se explicara a detalle en el capitulo IV en el caso especifico del

sector automotriz). El impacto especifico de las tarifas ferroviarias, sobre cada

134 Rico Galeana,Armando Oscar, La integracion del autotransporte de carga en el marco del TLCAN, Publicacién Técnica

No. 169, Sanfandila, Qro, 2001.
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producto depende de la mercancia en particular, de sus costos especificos de

produccién y de los mercados que atiende, y a los cuales se dirige dicho producto.

Su finalidad del ferrocarril es dotar al pais de infraestructura en comunicaciones
que permita a los usuarios acceder a estos servicios con mejores precios, con
fundamento en el Articulo 60 de la Ley Federal de Telecomunicaciones, "Los
concesionarios y permisionarios fijaran libremente las tarifas de los servicios de
comunicaciones en términos que permitan la prestacion de dichos servicios en
condiciones satisfactorias de calidad, competitividad, seguridad y permanencia”.**
Aungue en este punto como se ha dicho depende del producto y el mercado que
atiende el que fijara las tarifas, en el caso de los productos nacionales las
concesiones son un problema para la fijacion de dichas tarifas y el beneficio es
s6lo para productos o materias primas que intervienen en el comercio exterior, y

para ello se menciona el siguiente ejemplo:

Un carro de ferrocarril de San Luis Potosi a Monterrey tiene un costo aproximado
de $ 2,500 usd, mientras que el costo del flete del Nuevo Laredo a Monterrey es
de $ 1,050 usd™*®, de Nuevo Laredo a Monterrey el tiempo de entrega es de 24
horas; mientras que el mejor tiempo proporcionado por TFM/KCSM, para mover el
carro de SLP a Monterrey puede tardar entre 4 a 7 dias. Por ello se considera que
la mejora de la competitividad es Unicamente en el intercambio comercial
internacional, porque el mercado doméstico no puede pagar el costo que se tiene
de mover mercancia doméstica a través el ferrocarril por un lado debido a las altas
tarifas que la compafia asigna y por el otro lado debido al tiempo de transito
interno que implica retrasos, y disminuye totalmente la competencia doméstica

que pudiera existir.

%% | ey Federal de Telecomunicaciones

1% Cotizacion de KSCM recibida por mail 05/11/06
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Dentro de este punto es importante recalcar que todas las empresas ferroviarias
son fuente directa de inversion del Estado en algin momento de su historia
incluyendo la Unién Europea, ya que al ser actividades reservadas para el Estado
al privatizarse lo Unico que hace el Estado es delegar el mantenimiento y
funcionamiento de la infraestructura mediante concesiones desempefiando el

papel de regulador en éste sector.

Por su misma naturaleza, la privatizacion no ha funcionado en su totalidad debido
a las fuertes inversiones que este sector requiere, y sin embargo todos los paises
optaron por la privatizacion compartida con el Estado para poder establecer las

lineas principales a través de concesiones.

3.4 Fondo de Inversién de Norteamérica para promover la integracion de la

infraestructura entre los paises del TLCAN

El TLCAN origind que uno de los principales propésitos, fuera la creaciéon de un
fondo que promoviera la integracion econdmica de la infraestructura de los tres

paises miembros.

Este se negocié durante el 108th Congreso en Estados Unidos de Norteamérica,
esta ley se presentd de la siguiente forma: en la secciébn No. 2 se refiere a la

autoridad del fondo para la inversion de Norteameérica.

“El presidente esta autorizado para negociar con los gobiernos de Canada y
México la creacion de un fondo de inversion de Norteamérica, como se define en
esta Ley, mediante los siguientes puntos:

(1) De acuerdo a las enmiendas de Noviembre de 1993, el Gobierno de

Estados Unidos de América y el Gobierno de los Estados Unidos
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Mexicanos pueden establecer un ambiente fronterizo estable y cordial

con la intervenciéon del Banco de Desarrollo de Norteamérica

(2) También puede negociar un acuerdo con los gobiernos de México y

Canadé para establecer y administrar el fondo.**’

(3)  El propésito del fondo, se plantea en lo siguiente:
a) Promover la integracion econOmica y de infraestructura entre
Canada, México y los Estados Unidos
b) Promover la educacién y el desarrollo econémico en México
c) igualar la riqueza entre México, Canada y los Estados Unidos de
Norteameérica
(4) Proyectos, El fondo garantizara proyectos que se llevaran al cabo y ésta se

concentra en los siguientes proyectos.

» Construir carreteras que faciliten el comercio entre México y Canada,
México y los Estados Unidos

» Desarrollar e implementar programas de educacion superior en México

» Instalar tecnologia de punta con México y

» Construir infraestructura que llevard consigo el desarrollo de otros

propésitos (incluyendo el transporte de pasajeros)*®®

Pero debemos adecuarnos a la realidad existente en México, pues en relacion a
los otros paises, nuestra infraestructura se encuentra en condiciones de
desventajosas que no pueden permitir competir con la infraestructura de nuestros
socios comerciales, en algunos de los casos se considera que tenemos transporte
insuficiente y puertos inseguros, sobre todo a lo que el sistema intermodal se

refiere.t3®

37 Consulta publicada en: http://thomas.loc.gov/cgi-bin/query/z2c108:S.2941:North American Investment Fund Act
(Introduced in Senate), mayo 2006.

%8 |bidem

% |vette, Saldafia, "Aumentan 30% las importaciones desde Japon” El Financiero marzo 30, 2006, p. 15
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Como lo muestra el cuadro No. 2.6 y 2.7 la diferencia en unidades es en relacion
al comercio que se tiene, como se puede observar en el cuadro No. 1.9y 1.10, la

diferencia se basa en los volimenes que hemos atraido desde la firma del TLCAN.

En especial el BDAN (Banco de Desarrollo de América del Norte) por sus siglas en
inglés NADBANK (North American Development Bank), credé herramientas
especificas para hacer uso de este fondo es decir proporcionar apoyo a la
infraestructura como es el BEIF (Border Enviroment Infraestructure Fund), dicho
fondo tiene como propdsito proporcionar recursos sin ningln costo al gobierno
estadounidense canalizado a México para construir infraestructura. Se podria
considerar como un fondo de compensacion como los que existen en la Union
Europea como apoyo de los paises mas ricos a los de menores ingresos. **°Uno
de los casos en los cuales se aplico la inversion que proporciona el Nadbank fue
en el ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, e incluso este mismo organismo podria
proporcionar los recursos para la construccion del tren suburbano que se pretende

crear en el Estado de México.

3.5 EITLCANYy el intercambio comercial por ferrocarril en el servicio de

Door to Door para México.

El TLCAN lo que contempla en el sector del transporte de ferrocarril, es la
modernizacion de corredores de transporte cuyo objetivo principal es la integracion
de las ciudades donde se encuentran localizadas las industrias de mas alta
competitividad internacional. Proporcionado con ello lo que los ferrocarriles
ofrecen, bajas tarifas de transporte en el intercambio comercial transportando un

mayor volumen al que estd permitido por via terrestre, éste es uno de los

4% | aura, Brown Parra, "El Banco de Desarrollo de América del Norte: avances y retos”, Comercio Exterior, vol. 51, nam. 6

junio 2001,
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principios del sector automotriz el bajo costo de su transporte en la “cadena de

abastecimiento” o supply chain y la disminucion en los tiempos de entrega.

Actualmente las empresas ferroviarias en México tal como es el caso de las
compafias que conforma en Naftarail, TFM, Tex Mex, KCS, tienen como objetivo
ser empresas comerciales que interconectan los actuales sistemas de transporte,
basado en la eficiencia econdmica global. Dentro de ello se contemplan varias
etapas, una de ellas es donde se deben relacionar entidades ferroviarias con
entidades portuarias, ubicadas en ambos Océanos, para realizar funciones de
carga especializada en cada terminal portuaria, de acuerdo a los mercados de
exportacion e importacion de los tres paises, el plan es estar uniendo estas rutas
con la ayuda de los ferrocarriles. Con ello se vincularia la frontera de mercado de
libre comercio de Norteamérica (NAFTA), el cual a futuro y tema de otra
investigacion seria el siguiente paso del ferrocarril, para completar el servicio de
transporte y poder unir Canada, Estados Unidos de Norteamérica y México hasta
el puerto de Lazaro Cardenas para poder establecer una ruta competitiva para
Ameérica del Norte.

Es por ello que la globalizacién de la economia en grandes bloques regionales, ha
propiciado para que durante los ultimos afios la inversion en transporte de

ferrocarril en especial para el Nafta rail haya enfatizado en los siguientes puntos:

1) Servicios regulares de trenes unitarios de contenedores (es decir que
puede ser un tren unitario s6lo con productos de sector automotriz), de
doble estiba entre tren y remolcador entre México, Chicago, y Detroit, estos
dltimos tienen su origen en su mayoria en la exportacion de autopartes

desde América del Norte.
2) Servicio de trenes sobre barcaza (la barcaza es una plataforma maritima

considerada para viajes relativamente cortos), entre Houston y México cuya

zona de influencia en un futuro alcance Centroamérica.
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3) La empresa ferrocarriliera Canadian Pacific compré los ferrocarriles
americanos desde la frontera hasta Filadelfia, e invirti6 en puertos
ofreciendo un servicio de canal seco Double-stack entre Vancouver y
Filadelfia (canal seco se refiere a la interconexion ferroviaria); y otro entre
Long Beach y Houston. Existen mas de 100 servicios semanales entre la

Costa Oeste de Estados Unidos de Norteamérica.***

4) Oferta de servicios simultaneos con comunicacion telematica de “Electronic
Data Interchange (EDI), documento de transporte, sistema de comunicacion
para flexibilizar recorrido y entrega “justo a tiempo” lo que significa
simplificar e integrar los servicios de agencia de aduana, banca, seguro,

telecomunicaciones y transporte.'*?

Los flujos de carga del comercio mundial a través de la zona del TLCAN han sido
marcados por los corredores e interconexiones de Kansas City Southern con TFM
(razon social que se tenia antes de 1995), como se muestra en los mapas de los
cuadros No. 1.1 y 1.2. Esta fusion de ferrocarriles se hace accesible porque
ofrecen la plataforma que permite el libre paso de mercancias en los paises
integrantes, y que tiene ahorros en distancia, tiempos, costos, alternatividad y
seguridad, ventajas comparativas dinamicas por ferrocarril multimodal, lo cual es

un efecto a la integracion de los tres paises que conforman el NAFTA o TLCAN.

La justificacion precisamente se encuentra en los costos, y donde este medio de
transporte logra proporcionar un servicio de alta efectividad puerta a puerta o
“Door to Door”, las empresas que proporcionan este servicio son especializadas y
deben acoplarse a los acuerdos y conveniencia de la seguridad de cada usuario.
Lo importante de este servicio es que el embarque a través del ferrocarril tiene un

punto de origen de corporaciones transnacionales altamente reconocidas y que la

4! Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), Simposio en Costa Rica, organizado por la ALAF e INCONFER,

con el auspicio de la Agencia Alemana de Cooperacion, Publicado en Buenos Aires, Argentina, 1994, p. 9
2 consulta publicada en http://www.worldbank.org/transport/rail/denning.htm, julio 2006
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detencion de estos contenedores es muy poco probable debido a la reduccion de
tiempo que deben ofrecer para los importadores y exportadores. Ademas no se

puede ni pensar que pueden detener un tren que enfila desde 80 a 120 unidades.

El trafico o conglomeracion que crearian en algunos puntos estratégicos
desorganizaria los itinerarios y crearia un caos, es poco probable que puedan ser
cambiados o alterados, salvo fuerza mayor, quizds podriamos considerar que en
transporte carretero o aéreo tenemos la confiabilidad de los itinerarios, el
ferrocarril parte de que precisamente es un transporte que sélo se movera también
si cubre ciertas unidades, o en su defecto no seria costeable, por las largas

distancias y recorridos que se tienen que realizar.

3.6El sistema de transporte de ferrocarril se convierte en un regulador de

aduanas.

El sistema de transporte ferroviario adquierié suma importancia en el marco de la
firma del TLCAN, ya que a partir de dicha negociacion se logro insertar a la
economia mexicana en el libre intercambio de mercancias en mercados
internacionales. Lo cual hizo que la operacion de documentacion se hiciera
idéntica a la América del Norte, sin embargo en éste proceso automaticamente la
revision por parte del freight forwarder (agente aduanal americano) se elimina en
el punto de la revision o previo de la mercancia, convirtiendo con ello a regulador

de las exportaciones al sistema de transporte ferroviario.

Durante la negociacion se detectaron problemas técnicos y practicos en el proceso
de importacion como lo eran el despacho previo y la revision de la mercancia que
se transportaba en los carros de ferrocarril, al mismo tiempo se identificaron que
dichos problemas redituaban en un retraso o demoras que el importador tenia que

absorber, mientras que en algunos casos el exportador permanecia al margen.
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Esto conllevé también a una saturacion completa en dos puntos estratégicos para
la importacion de carros, uno en San Antonio, Texas; donde se recibe el mayor
namero de carros de ferrocarril debido a que es una ruta predeterminada para
nuestras importaciones y por otro lado los patios de los ferrocarriles cruzando la
frontera  (Piedras Negras y Nuevo Laredo, los que se congestionaban
notablemente impidiendo con ello un flujo normal en lo que a los tréficos de
ferrocarril se refiere).

En este sentido es de suma importancia el EDI (Electonic Data Interchange)** lo
gue hace es conjuntar y homologar toda esta informacion de un proceso de
exportacion/importacion, y donde el transporte, en este caso el ferrocarril juega un
papel preponderante pues no sera la aduana quien generé esta informacion sino
que es el mismo sistema ferroviario que lo hace para la aduana. Nos
atreveriamos a afirmar que elimina un proceso demasiado burocratico y
administrativo como lo es un embargue en autotransporte terrestre que necesita
revision ocular (también hay que considerar que muchos de los embarques que se
manejan por ferrocarril corresponden a un solo producto, eso hace mas facil y
sencillo el proceso de importacion y importacion), a continuacion se detallan

algunos aspectos en el proceso de documentacion por ferrocarril:

1-Las intervenciones en este proceso se dictan mediante la participacion en
documentos del embarcador, el ferrocarril y el destinatario final, asi como por los
agentes aduanales. Los agentes aduanales deben ser previamente establecidos
por el embarcador y el importador, sin embargo es importante entender que solo el
embarcador tendra acceso al producto fisicamente, y sera el agente aduanal quién
tendra esa informacién cuando el carro sea materia de segundo reconocimiento

aduanal (el también conocido seméforo rojo).**

*® Gaxiola, Barbara, "Aduanas: Factor clave de globalizacion”, Mundo Logistico, Afio 2, nim. 12, 2005, p. 42-54
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El formato del anexo No. 11** es una pantalla del sistema de KCS México para

poder ver la informacién de un carro y también es la informacién recibida por EDI

del KCS Estados Unidos de Norteamérica para KCSM en México.

/
°o

/
°

Origin (Origen): Se determina el punto de origen dénde se cargo el producto
(por cuestiones de confidencialidad se eliminan algunos de los datos con

los que se cargo previamente la informacion en el ferrocarril).

Lead Car Initial/Number (Inicial y nimero de carro): Para poder identificar
un contenedor de ferrocarril, éste hace mencion a 4 letras y 6 nimeros, Si
s6lo aparecen 3 numeros los espacios deben ser llenados con “0” como
ejemplo DOWX045852 donde las iniciales indican quien es el embarcador

y/o fabricante del producto en caso de que sean propios los contenedores.

Template ID (Plantilla ID), en realidad a lo que se refiere es a una base de
datos donde aparece todos los datos del embarcador, tales como direccion,

telefébnos y persona a contactar.

Destination (destino final), el lugar dénde se colocara el contenedor de

ferrocarril

Billing Waybill Rd (Nbr) Dt/ Significa el nimero de guia y factura que se

asignara a ese embarque y la fecha en que se esta realizando.

Shipper (Embarcador), Aparece la razén social de la empresa que esta

documentando el carro de ferrocarril para exportacion.

Waybill shipment (guia de embarque) Se determina si es una sola guia o se

generara una guia que ampararda varios carros de ferrocarril

145

Roberto, Lopez Q, KCSM Energéticos Team, Av. Manuel L. Barragan No. 4850 Nte, Col. Hidalgo, Monterrey, N.L. CP.

64420 MEX. 01-800-849-6145 opcién 3, mimeo
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/
°

7
°

0.0

Load/Empty (Cargado/Vacio), en este punto siempre se indicard que es

cargado cuando se trate de un embarque de exportacion, cabe sefialar que

esta misma documentacion se puede realizar para transito interno, sin

embargo todos los puntos a los que estamos haciendo referencia son para

embarques de exportacion.

Consignee (Consignatario), quien estara a cargo del embarque

Wayhill status (estatus de la guia), suspendida, sin informacion o en transito

es lo que debe indicar ese campo.

Commodity (producto), es el cédigo con la descripcion corta del producto

que se transporta en el contenedor ferroviario

Route (Ruta), la ruta por ferrocarril canadiense, estadounidense o mexicano

Al final de esta pantalla se muestran a grandes rasgos los datos que deben

mostrarse tales como:

a

a

Embarcador (manifiesta el nombre, direccién, ciudad y Estado)
Consignatario (exhibe los mismos datos e incluso su direccion final)
Agente aduanal mexicano (los datos del agente aduanal los cuales
estan previamente enlazados con la base de datos de aduana

United States (los datos del agente aduanal de exportacion)*®

2-En su mayoria son las mismas plantas que tienen habilitadas sus espuelas y/o

vias*’ para que el material sea cargado dentro de sus instalaciones

“Roberto, Lopez Q, KCSM Energéticos Team, Av. Manuel L. Barragan No. 4850 Nte, Col. Hidalgo, Monterrey, N.L. CP.
64420 MEX. 01-800-849-6145 opcién 3, mimeo Informacion recibida por mail por KCS el dia 25 mayo 2007.

147

Nombre que se designa a las vias con un nombre determinado para la localizacién de la misma (similar a proporcionar

una direccién con calle y nimero, pero en el caso de ferrocarril consta de un nimero de zona un nimero de via, y un
ndmero de puerta se abrevia ZVP).
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3-Los mismos embarcadores son los que documentan a través de su sistema del
ferrocarril el tipo de mercancia, producto y restricciones que pudiera tener el

embarque o mercancia.

4-Los segmentos que transportan es muy poco probable que pueda sufrir alguna

anomalia (por lo que a contrabando se refiere).

5.-Es debido a la forma de documentar como se explico en los cuatro puntos
anteriores, que se manejan dos fechas distintas para la importacion a México de
una mercancia, la primera de ellas es cuando se paga el pedimento (impuestos
por la importacion del producto mediante su clasificacion arancelaria), y la
segunda cuando el carro de ferrocarril fisicamente esta cruzando la frontera con

otra region, podria ser el caso de Estados Unidos de Norteamérica con México.

A continuacién se mencionan algunas de las diferencias que se refieren a Estados

Unidos de Norteamérica, Canada y México en el sector de transporte ferroviario.

a) Ambos paises son los que generan y regulan mediante la Asociacién de
ferrocarriles los lineamientos y politicas para la importacion o documentacion con

gue deben contar los carros de ferrocarril para cruzar una frontera.

b)Estados Unidos de Norteamérica y Canada al tener el mismo sistema y los
mismos ferrocarriles desarrollaron a la par sistemas convencionales que son

aplicables para la poblacion.

c)Las aduanas en cuestion de carros de ferrocarril esta totalmente sistematizada
pues la intervencion o revision por parte de la aduana ha quedado minimizada a la
revision ocular. La seguridad se basa en que cada contenedor sale con sellos que

son declarados desde que se hace la documentacién en sistema Yy son los
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mismos que deberan estar siempre mencionados por el transporte en este caso
KCS.

d) Para México podria considerarse como parte de la problematica la imposicion
del sistema para la documentacion de carros por parte de KCSM, sin embargo en
el caso de que ellos son los promotores del servicio para Chrysler y otras
corporaciones trasnacionales representa una ventaja porque son las mismas
corporaciones que envian sus insumos a México y el sistema es el mismo, pero
México no cuenta en muchos casos con la tecnologia con que se cuenta en

América del Norte.

e) En éste sentido se considera pertinente establecer que el sistema de ferrocarril
nace por la necesidad de las trasnacionales para sus filiales en México. Razén
por la cual en ocasiones seran las mismas transnacionales las que determinen

gue medio de transporte utilizar para la exportaciéon e importacion de productos.

f) Se puede confirmar que la aduana es dinAmica y no estatica para la exportacion
e importacion de productos por ferrocarril, pues no es necesario contar con una
revision ocular o garita de revision al momento de embarcar o cruzar frontera, la
seguridad nace con el embarcador y debe continuar hasta su destino final.
Ademas es muy dificil que un carro pueda detenerse, pues cada tren en México

mueve mas de 80 unidades en cada viaje.

El transporte de ferrocarrii se ha convertido en un érgano regulador de las
aduanas, y su desempefio permite coordinar y verificar la importacion vy
exportacion de productos. Durante el desarrollo de KCS y a partir de la firma del
TLCAN se ha trabajado para unificar el proceso, y transito de comercio
internacional. La misma experiencia de los ferrocarriles a partir de la firma del
TLCAN nos da la respuesta que la aduana dinamica (movible) para ferrocarril
representa funcionalidad para el intercambio comercial entre los tres paises

miembros del Tratado. Estados Unidos de Norteamérica es el pais en donde se
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origina esta integracion que geograficamente se extiende hacia el norte y sur de
América del Norte, y lo que permite la firma del Tratado es establecer el marco
legal para que se pueda invertir, crear y modernizar la infraestructura ferroviaria

necesaria para sus filiales en México.
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IV. LOGISTICA DEL SECTOR AUTOMOTRIZ A TRAVES DEL FERROCARRIL

4.1 Impacto Economico de la Industria Automotriz

La inversion directa extranjera es uno de los puntos méas importantes del TLCAN y
en especial el sector automotriz atrae uno de los mayores volumenes de inversion.
Entre enero de 1999 y diciembre de 2005, las empresas con IED en la industria
automotriz invirtieron en México 11,461.9 millones de dolares (md), cantidad que
equivale al 21.9 por ciento de la IED efectuada en ese lapso por el total empresas

con capital foraneo ubicadas en el sector manufacturero (52,455.9 md) **®.

CUADRO 4.1

LOCALIZACION GEOGRAFICA DE LAS EMPRESAS CON INVERSION
EXTRANJERA DIRECTA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ #/

Estados Empresas Part. %
Total 283 45.7
Distrito Federal 108 17.4
Estado de México 87 14.1
Baja California 28 4.5
Jalisco 22 3.6
San Luis Potosi 20 32
Sonora 18 2.9

255 45.7

*/ Al mes de diciembre de 2005.

Fuente: Secretaria de Economia. Direcciéon General de Inversion Extranjera.
Modificacion propia.

Inversion que se aplica para el sector automotriz ubicado en la ruta que cubre el KCSM

(*) El 41% del total se encuentra localizado en las industrias automotrices localizadas en la ruta de KCSM, el resto se
encuentra dividido entres los Estados de: Coahuila, Puebla, Nuevo Léon, Chihuahua, Tamaulipas, Querétaro, Sonora,
Guanajuato, Aguascalientes, Tlaxcala, Morelos, Durango, Hidalgo, Yucatan, Chiapas, Nayarit, Sinaloa, Veracruz.

A excepcion de Coahuila, Chihuahua,Sonora, Durango, estas son Unica y exclusivamente rutas de ferromex

Yucatan, Chiapas, Nayarit, son cubiertas bajo la modalidad de derecho de paso.

148 secretaria de Economia, Subsecretaria de Normatividad e Inversién Extranjeras y Practicas Comerciales e Internacional,

Inversion Extranjera Directa en la Industria Automotriz, p. 2
No incluye para 2005 la estimacion de la IED realizada que aun no ha sido notificada al RNIE.

108



El capital foraneo automotriz recibido se conforma de la siguiente manera:

Estados Unidos particip6 con el 59.4 por ciento
Canada particip6 con el 7.7 por ciento

Japén, Alemania, Francia y Espafia, contribuyeron con el 32.90 por ciento.

Es decir que el 67.1 por ciento de la inversion para el area automotriz proviene de

nuestros socios'*® comerciales miembros del TLCAN.

Los principales estados que recibieron IED para el sector automotriz fueron el
Distrito Federal, que captd el 40.6 por ciento del total durante el periodo
mencionado; el Estado de México el 6.5 por ciento™, Chrysler estaba ubicada en

el Distrito Federal y tuvo que ser reubicada en Toluca.

Mientras que el impacto para estos tres paises es muy importante, por un lado el
sector automotriz que ya estaba previamente integrado, el sector de transporte de
ferrocarril que surge a partir de la firma del TLCAN y que solo viene a legalizar

estos dos sectores con base a su intercambio comercial.

La funcionalidad radica precisamente en que se tiene que cumplir con el
intercambio comercial. Y por obvias razones han sido las mismas corporaciones
transnacionales, las que han solicitado ese tipo de infraestructura, ya que no
contar con un buen transporte o corredores logisticos especializados para el
transporte de mercancias, y sin un sistema agil de aduanas esto no hubiera sido
posible, y se hizo realidad con un solo propoésito dar el servicio “just in time” a las

corporaciones transnacionales.

9 | dem. P. 5-7
%0 |dem p. 12
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A continuacién se muestra el intercambio comercial que se ha tenido desde
Canada hacia México y Estados Unidos de Norteamérica tanto en importaciones
como exportaciones por ferrocarril*>* desde 1990 a la fecha y puede observar cual
ha sido el impacto para cada uno de los paises que conforman el TLCAN sobre

todo al intercambio ferroviario.

CUADRO No. 4.2 Comercio entre México-USA, por medio del transporte ferroviario 1990-2005

Jerarquias 1990 1995 1996 1997 1998 1999
Comercio con México, Total 2,061.00 4,746.00 5,349.00 5,994.00 6,167.00 7,504.00
Transporte ferroviario 545.00 1,337.00 1,334.00 1,234.00 515.00 1,207.00
Exportaciones a México 562.00 846.00 923.00 923.00 989.00 1,085.00
Transporte ferroviario 142.00 119.00 123.00 110.00 90.00 201.00
Importaciones de México 1,499.00 3,900.00 4,426.00 5,071.00 5,178.00 6,419.00
Transporte ferroviario 403.00 1,218.00 1,211.00 1,123.00 425.00 1,005.00
Comercio con Estados Unidos, total 168,367.00 | 261,174.00 | 278,790.00 | 309,333.00 | 319,169.00 | 352,460.00
Transporte ferroviario 25,086.00 48,445.00 47,193.00 51,678.00 49,681.00 58,523.00
Exportaciones a Estados Unidos 93,063.00 | 151,379.00 | 163,680.00 | 176,143.00 | 181,940.00 | 207,361.00
Transporte ferroviario 17,733.00 37,968.00 37,058.00 38,913.00 37,891.00 47,215.00
Importaciones de Estados Unidos 75,304.00 | 109,795.00 | 115,110.00 | 133,189.00 | 137,228.00 | 145,098.00
Transporte ferroviario 7,353.00 10,477.00 10,135.00 12,765.00 11,790.00 11,308.00
Jerarquias 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Comercio con México, Total 9,495.00 '9,611.0 9,650.00 10,274.00 '12,619.0 P14,707.0
Transporte ferroviario 1,982.00 2,059.00 1,963.00 2,053.00 '2,091.0 P2,499.0
Exportaciones a México 1,370.00 1,779.00 1,541.00 1,578.00 '2,301.0 P2.684.0
Transporte ferroviario 236.00 298.00 341.00 308.00 '515.0 P578.0
Importaciones de México 8,125.00 7,827.00 8,108.00 8,696.00 '10,318.0 P12,023.0
Transporte ferroviario 1,746.00 1,761.00 1,621.00 1,745.00 1,576.0 P1,921.0
Comercio con Estados Unidos, total 396,561.00 | 368,231.00 | 358,959.00 | 378,460.00 | 427,608.0 | P478,658.0
Transporte ferroviario 63,462.00 61,286.00 61,886.00 65,377.00 '75,608.0 80,646.0
Exportaciones a Estados Unidos 241,929.00 | 227,221.00| 219,928.00| 233,114.00 '267,294.0 | P301,587.0
Transporte ferroviario 50,901.00 48,621.00 48,162.00 51,140.00 '59,394.0 61,984.0
Importaciones de Estados Unidos 154,632.00 | 141,011.00 | 139,031.00 | 145,346.00 | '160,314.0| P177,071.0
Transporte ferroviario 12,561.00 12,665.00 13,724.00 14,236.00 '16,214.0 P18,662.0

151

Nota: Para las importaciones, la informacion sobre el modo de transporte representa el Gltimo modo utilizado para

transportar las mercancias hasta el puerto de despacho en Canada, es posible que este no sea el modo de transporte por
el que las mercancias llegaron al puerto de entrada canadiense en caso de que las mercancias fueran despachadas por las
aduanas de Canada en un puerto interior.

Las exportaciones por modos de transporte terrestre en este cuadro representan el comercio de Canada con un segundo
pais en el que las mercancias fueron transbordadas a través de un tercer paises, por lo general Estados Unidos de
Norteamérica. Para las exportaciones la informacién sobre el modo de transporte representan el modo de transporte en este
caso el ferrocarril.
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% Principalmente transporte por
ductos; incluye también correo,
servicio de paquetes postales y
otros modos diversos de
transporte.

NS = No significativo

p = Dato preliminar

r = Dato revisado
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Las cifras denotan un incremento constante a partir de la entrada en vigor del

acuerdo, sin embargo a continuacion se detalla cual ha sido el impacto que se ha

tenido tanto en importaciones como exportaciones a través del sector ferroviario

de vehiculos y piezas en ddlares.

En el cuadro 4.3 en las exportaciones hacia Canada de 1995 a 2002 se reporté un

incremento aproximado del 18.5 por ciento en cuanto a los vehiculos exportados

de Estados Unidos de Norteamérica a Canada.

CUADRO No. 4.3 Exportaciones de Canada por ferrocarril periodo 1995 y 2002

Exportaciones hacia Canada por ferrocarril

Exportaciones hacia Canada por ferrocarril

1995 2002
(Valor en délares) (Valor en délares)
. Descripcion . Descripcién
(r:(())éjllj%(t)o de valor peso ?gg&%?o de valor peso
Rank p producto Rank P producto
Exportaciones de EU Exportaciones de EU
hacia Canada 1995 $15,271,929,531  NA hacia Canada 2002 $13,974,058,533 NA
Vehiculos, Vehiculos,
1 piezas o 1 piezas o
87 accesorios. $6,251,950,577 NA 87 accesorios $7,653,094,743 NA
Fuente:

http://www.bts.gov/programs/international/transborder/reports/annualOl/tocan_val_wt 1995 ral.htm
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Cuadro. 4.4 Exportaciones hacia México por ferrocarril periodo 1995 y 2002

Exportaciones hacia México por
ferrocarril 1995

(Valor en délares)

Erlo DESCéIé)CIOI’l valor eso
producto p
Rank producto

Exportaciones de EU

hacia México 1995 $4,694,439,969 NA

Vehiculos,
1 piezas o
87 accesorios. $1,512,080,893 NA

Exportaciones hacia México por ferrocarril

2002
(Valor en délares)
Codigo Desc(;lgcwn valor eso
producto p
Rank producto
Exportaciones de EU hacia
México 2002 $10,143,004,235 NA
Vehiculos,
1 piezas o
87 accesorios. $3,501,260,075 NA

Fuente:

http://www.bts.gov/programs/international/transborder/reports/annualOl/tocan_val_wt 1995 ral.htm

Mientras que en cuadro 4.4 reflejamos que las exportaciones de Estados Unidos

de Norteamérica hacia México se incrementaron aproximadamente en un 231 por

ciento, lo que significa que en 7 afos el intercambio comercial de vehiculos piezas

0 accesorios tuvo un incremento espectacular, cabe hacer mencion que dicho

incremento tuvo factores propicios, y uno de ellos sin duda como lo mencionamos

en el primer capitulo fue el costo de mano de obra barata.

CUADRO No. 4.5 Importaciones de Canada para Estados Unidos de Norteamérica 1995

Importaciones de Canada para U.S. por ferrocarril 1995

(Valor en délares)
Descripcién
de valor

Codigo

producto
Importaciones de
Canada para U.S.por
ferrocarril 1995
Vehiculos,
1 piezas o

Rank

87 accesorios. $20,037,146,607 2,429,230.35 2,677,767.33

Tonelada
producto Métrica

$39,996,872,600 46,270,326.42 51,004,289.79

US Short Ton

Importaciones de Canada para U.S. por ferrocarril 2002

(Valor en dolares)

Codigo Desc(;lé)cmn Jalor
producto producto

Rank ;
Importaciones de

Canada para U.S.por
ferrocarril 2002

Vehiculos,
1 piezas o

87 accesorios. $26,169,349,253 3,994,896.65

Tonelada
Métrica

$46,966,827,116 62,977,632.06 69,420,936.57

US Short Ton

4,403,618.52
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Sin duda el objetivo de la integracion mediante el acuerdo de libre comercio
beneficid a estos tres paises, en el cuadro No. 4.5 se aprecia que el incremento
de las importaciones de Canada a Estados Unidos de Norteamérica por ferrocarril
para vehiculos o piezas fue del 130.60 por ciento aproximadamente. Aunque el
valor que se muestra es en toneladas métricas de importacion la referencia es en
relacion a su valor en ddlares. Recordemos que uno de los beneficios que ofrece
el ferrocarril, es precisamente mover grandes cantidades de material por via

terrestre.

CUADRO No. 4.6 Importaciones de México para América del Norte por ferrocarril 1995

Importaciones de México para U.S.por ferrocarril 1995

(Valor en ddlares)
Descripcién

p?gg&%?o de valor T&g?rliiia US Short Ton
Rank producto

Importaciones de

México para US.por

ferrocarril 1995 $9,137,946,078 2,735,797.63 3,015,699.82
1 87 $7,091,251,282 914,223.80 1,007,758.95

Importaciones de México para U.S.por ferrocarril 2002

(Valor en dolares)
Descripcién

p?gg&%? % de valor T&gfrliiia US Short Ton
Rank producto

Importaciones de

México para US.por

ferrocarril 2002 $20,790,689,267 7,815,526.12 8,615,140.41
1 87 $17,182,127,253 2,548,273.20 2,808,989.58

Fuente:
http://www.bts.gov/programs/international/transborder/reports/annualOl/tocan_val_wt_1995 ral.htm

El incremento que se refleja en el cuadro No. 4.6 indica que nuestro pais exportd
hacia Estados Unidos de Norteamérica mas del doble de las importaciones que se
tenian antes de la firma del TLCAN, con ello se demuestra que el objetivo del
proceso de integracion en América del Norte se cumpli6é, ya que los porcentajes
tanto de importaciones como de exportaciones por ferrocarril para el sector
automotriz se vieron beneficiados, lo cual sugiere que la zona de libre comercio

beneficio a los tres paises miembros.
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Por otro lado confirmamos que con el TLCAN, México se convirti6 en una

plataforma de exportacibn como se vera en la exportacion de unidades de

Chrysler para Estados Unidos de Norteamérica.

Tanto en doélares como unidades, el TLCAN ha beneficiado a este tipo de

corporaciones transnacionales, Chrysler exporta en la actualidad mas del 90 por

ciento de su produccion total como se muestra en el cuadro No. 4.7.

CUADRO No. 4.7 Cifras de Exportaciones realizadas por Chrysler a USA y cifras de su produccion

total.

Exportacion

Produccion

Daimler total
Periodo chrysler Periodo D.Chrysler
unidades unidades

ene 18,256 ene 23,990
feb 24,289 feb 28,428
mar 40,897 mar 33,372
abr 18,103 abr 20,412
may 32,883 may 33,950
jun 38,053 jun 37,012
jul 15,652 jul 19,049
ago 23,517 ago 27,678
sep 19,784 sep 16,918
oct 19,528 oct 21,692
nov 26,439 nov 32,330
dic 26,040 dic 18,556
acum 2006 303,441 acum 2006 313,387
ene 12,630 ene 14,187
feb 22,459 feb 25,182
mar 26,204 mar 24,132
abr 24,610 abr 26,056
may 28,933 may 29,888
jun 31,128 jun 32,019
acum 2007 145,964 acum 2007 151,464
Dif % acum Dif % acum
ene - jun ene - jun
07/06 -15.4 07/06 -14.5

*Daimler Chrysler exporta el 96.23 % de su produccion total

http:/Avww.amia.com.mx/estadisticas.html, agosto 6,2007 (actual

Modificacién propia.

Los mercados que reciben la mayor parte de exportacion de este sector es

América del Norte en primer lugar, Europa en segundo lugar, y el resto se

desplaza a América del Sur y Asia. Esto en consideraciéon a todas las empresas
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armadoras establecidas en México, y en el caso especifico de Chrysler sélo el 10

por ciento se queda en México para el mercado doméstico.

4.2 Importancia de las multinacionales. El caso de Chrysler en Estados
Unidos de Norteamérica , el desarrollo del sector automotriz en México y del

ferrocarril.

El principal objetivo del TLCAN es promover el intercambio comercial, y en este
punto el sector mas importante es el automotriz, por varias razones, una de ellas
el efecto multiplicador que genera donde se establecen y también porque es una
industria que lo que vende es innovacion en la tecnologia, para nuestros socios
comerciales como Canada y Estados Unidos de Norteamérica representan uno de

los rubros mas importantes:

“La industria automotriz es considerada en muchas ocasiones como una
industria que mide el nivel de bienestar de una economia, es decir esta
industria tiene una caracteristica particular por su importante efecto
multiplicador, lo que impacta en otras industrias como la del vidrio, acero, y
hule. Ademas constituye una importante fuente en la economia por ser
generador de empleos, directa e indirectamente y por contribuir de manera
significativa en el producto interno bruto de algunos paises™*?,

De acuerdo con el Tratado de Libre Comercio uno de los sectores que mas se
revisaron fue el sector automotriz, y es que sin duda una de las industrias que ya
contaba con algunos inicios de integracion antes del TLCAN era el sector
automotriz, por eso este Tratado lo que viene a hacer es proporcionar la
infraestructura necesaria para esas grandes empresas a un bajo costo.

Como se coment6 en el primer capitulo, el incremento en el intercambio comercial
sblo se lograra a través de transporte eficiente y en este caso el ferrocarril les
ofrece un servicio seguro en largas distancias, y con un sistema aduanal eficaz,

ademas se debe considerar que aunque en nuestro caso soOlo se tomé como

152 132 |nstituto de Investigacion Legislativa del Senado de la Republica, “La industria Automotriz en el TLCAN”, coord.

Cuitlahuac, Bardan, Rosa A. Figueroa, p-5
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ejemplo a Chrysler por ser uno de los grandes en Estados Unidos de
Norteamérica (los otros grandes que compiten con ellos son Ford Motor, General
Motors, y en algunos casos también reciben servicio de la misma linea ferroviaria
KCSM), segundo lugar porque sus instalaciones estan dentro de la ruta que ofrece
KCSM y en tercer término porgque sus movimientos estan predeterminados desde
Canada hasta México, y siguen un cruce natural por la aduana de Laredo,
Chrysler contaba con instalaciones en el Distrito Federal, Toluca y Ramos

Arizpe.**?

Ahora bien México en su estrategia geografica es el principal socio para Estados
Unidos de Norteamérica, y uno de los requerimientos de estas grandes
corporaciones como lo es Chrysler es contar con la infraestructura suficiente para
poder ofrecer el servicio de “just in time” o justo a tiempo, asi que bajo este
esquema es de suponerse que si todas las instalaciones en Canada y Estados
Unidos de Norteamérica del sector automotriz cuentan con espuelas o vias

propias, era seguro que en México debian pedir lo mismo.

Asi que bajo el esquema de que KCS les ofrece el servicio en estos dos paises, lo
anico que se tenia que solicitar era la infraestructura para sus instalaciones, lo
cual dentro de nuestro marco teorico corrobora el derrame de dos actividades en
este proceso de integracion, por un lado el de transporte y el otro por parte del
sector automotriz en el establecimiento del mismo en México, y en este punto se
hace aclaracién que antes de la firma del TLCAN el servicio ferroviario era

propiedad estatal y el servicio se consideraba obsoleto y demasiado costoso.

En el siguiente cuadro se muestran las cantidades en toneladas de mercancia
(todos los rubros) que se transportaron en 1994 y en 2005, 10 afios después se
muestra que el incremento que se tuvo en importaciones y exportaciones fue del

220% para el comercio internacional, sin embargo en trafico local sélo reportd un

%% |nstituto de Investigacion Legislativa del Senado de la Republica, “La industria Automotriz en el TLCAN”, coord.

Cuitlahuac, Bardan, Rosa A. Figueroa, p-1-25
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6.4%, es aqui donde se asevera que el modelo de proceso de integracion que
tiene un inicio exitoso como lo es en la Unién Europea no puede ser aplicable para
América Latina por las diferencia internas. Supondriamos que al mismo tiempo
que México se integra al comercio internacional también integra y promueve el
movimiento de mercancias domésticas dentro de la region, porque al haber mayor
movimiento de transito (en éste caso el ferrocarril) seria mas facil obtener un
servicio mas eficiente dentro del mercado doméstico, sin embargo las cifras

muestran que esto no ha sucedido especificamente en el caso de México.
Cuadro No. 4.8

(MILES DE TONELADAS)
CONCEPTO 1991 1992 1993 1993 1994 1995 1996 1997,
IMPORTACIONES 11,848 10,854 13,348 13,194 14,757 14,738 19,520 18,017
EXPORTACIONES 4,378 3,543 3,838 4,801 4,864 7,001 9,130 18,203]
TRAF. INTERNACION 16,226 14,397 17,186 17,995 19,621 21,739 28,650 26,220
TRAFICO LOCAL 34,734 32,007 31,519 32,382 32,431 30,741 30,181 35,446
TRAFICO TOTAL 50,960 46,404 48,705 50,377 52,052 52,480 58,831 61,666
CONCEPTO 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
IMPORTACIONES 24,674 27,999 31,495 27,584 31,299 36,616 39,050 38,740
EXPORTACIONES 9,482 9,230 9,498 7,898 9,865 11,341 14,207 14,128|
TRAF. INTERNACION 34,156 37,229 40,993 35,482 41,164 47,957 53,257 52,868
TRAFICO LOCAL 41,758 39,833 36,171 40,700 39,287 37,205 34,840 36,945
TRAFICO TOTAL 75,914 77,062 77,164 76,182 80,451 85,162 88,097 89,813

Fuente: http://dgtfm.sct.gob.mx/fileadmin/Tronco/04_Reestructuracion/Anuario_97/23_TRAF_CARGA_COMERC_EXTERIOR.pdf
Fé de erratas propia: 1996 tiene una cifra incompleta se hace el célculo correcto si se refiere sélo al afio 1996
Se toman en consideracion estas cifras.

Volvamos al transporte y lo que significa para nosotros, pues es parte medular de
nuestra investigacion, y una de las partes mas importantes para los procesos
productivos, porque mediante él se desplazaran tanto las materias primas como el
producto terminado. El transporte es considerado como una operacion productiva
(L"Huillier, D. 1969) la cual asegura la realizacién de desplazamientos en la fase
necesaria produccion-distribucion, donde estas dos actividades lo determinan. Las
operaciones de transporte son tomadas a cargo por una unidad funcional de la
empresa, segun dos modalidades principales: el servicio de transporte particular

(con transporte propio en propiedad y/o gestion de renta a largo plazo) y el servicio
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de transporte publico de un prestatario (en este caso la unidad funcional es
compradora de transporte y el control de los prestatarios, que en realidad de
realizan mediante ciertas pautas de contratacion generan la primera unidad

funcional logistica)

Como ya se mencion0 el sector automotriz ya contaba con un sistema de
integracion mediante acuerdos entre los actuales socios del TLCAN, por ejemplo:
El gobierno de México impulsé en la década de los sesenta medidas de indole
fiscal, y el ensamble de automdviles y camiones para abastecer el mercado
nacional. Las condiciones internacionales en algunos casos han servido para
favorecer la fabricacion de autopartes en el mercado nacional, tal como lo fue la
Segunda Guerra Mundial, donde se dedicO principalmente a refacciones y en
forma secundaria articulos de lo que se conoce como “mercado original” es decir

las piezas que se surten a los fabricantes de vehiculos.

Al término de la Segunda Guerra Mundial se establecieron nuevas plantas
ensambladoras y crecieron las marcas de vehiculos en el pais, asi en 1959
existian 44 marcas en varios modelos. Esta situacion propicio que a partir de 1961
el gobierno federal limitara en un cincuenta por ciento el nimero de marcas en el
pais, disposicion acompafiada con la obligacion de incorporar un minimo del 20

por ciento de partes nacionales.

Con el fin de racionalizar la industria automotriz al asignar volumenes de
produccidbn que permitieran una mayor integracién nacional de partes
automotrices con costos adecuados para los consumidores nacionales, es
precisamente durante el mandato del Presidente Lépez Mateos™* que se
establecieron las bases sobre las cuales las plantas ensambladoras podrian seguir
participando en el mercado nacional a partir de septiembre de 1964. Ese decreto

es un ejemplo de politica industrial, del interés del gobierno mexicano por fomentar

'** Diario oficial de la federacién del 25 de agosto 1962 (checar esta fuente).
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e incentivar el desarrollo de una actividad industrial que desde ese comienzo
dejaba ver la participacion de empresas multinacionales tendria en nuestro pais,
para ese entonces se encontraban las plantas automotrices como eran Ford,
General Motors, y Automex (Chrysler), en aquel entonces los produccién de lujo

eran los Lincoln, Cadillac y Chrysler imperial.

Las empresas que operaron como fabricantes de vehiculos a partir del afio modelo
1965, fueron: Diesel Nacional (Renault) Fabrica Nacional de Automoviles
(Borgward), Fabricas Automex (Valiant Barracuda, Dodge Dart, Plymouth y Doge
Cronet); Ford Motor Co. S.A. (Falcon Ford Galaxia y Ford Mustang) General
Motors de México, S.A. de C.V (Opel, Chevrolet Chevelle y Chevrolet Impara);
Nissan Mexicana, S.A. (Datsun) Vehiculos Automotores Mexicanos, S.A. (Rambler

American, Rambler Classic y Jeep) y Volkswagen de México, S.A. (Volkswagen).

Diesel Nacional era propiedad del Estado y formaba parte del complejo industrial
establecido en Ciudad Sahagun, en el estado de Hidalgo. Su asociacién con
Renault se baso en el hecho de que esa empresa era propiedad del Estado

Francés.

Fabrica Nacional de Automoviles adquirié toda la maquinaria y la tecnologia para
fabricar los automoviles Borgward, al cerrar esta planta en Alemania, la inversion
la realiz6 un regiomontano, quien ademas fabricaba tractocamiones y autobuses
foraneos de pasajeros, sin embargo fue un negocio que no prosperé y al cabo de
dos afios tuvo que cerrar.

Fabricas Automex tenia capital nacional mayoritario, esa situacion favorecio para

obtener una cuota inicial de fabricacion superior a las demas plantas automotrices.

Vehiculos Automotores Mexicanos (VAMSA) fue una empresa promovida por la

Sociedad Mexicana de Crédito Industrial (SOMEX), la cual tuvo que ser
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adjudicada al Gobierno Federal por su endeble situacion financiera. En Vamsa el
60% era capital nacional y el 40% de las empresas de las cuales se tenia licencias
de fabricacion para los vehiculos Rambler y Jeep, que en ese entonces eran

propiedad de diferentes empresas en los Estados Unidos de América.'*®

Las empresas Ford, General Motors, Nissan y Volkswagen siempre han sido
propiedad en un 100% de sus respectivos centros corporativos, cumpliendo los
requisitos del reglamento de la Ley de IED, las cuotas basicas que se asignaron a

las empresas automotrices son las se presentan en el siguiente cuadro (4.9).

CUADRO No. 4.9 Cuotas basicas a los productos de importacion.

ToTEl OE

HCMEREDELA BMFRESA WEHIZULOE ANTOMCALES CANMICH B
Diezel Macional 17000 10350 GBS0
Fahricas Automesx 27500 17716 9754
Ford Motor Co 20000 14545 S455
Zeneral Motars de México 20000 11416 8584
Mizzan Mexicana S000 S500 2200
AN SA, 14000 10540 HED
Wolksnagen 17300 17300 -
Fabrica Macional de Autom duiles 000 000

I nternacion Harvester M éxco 1500 - 1500
TOTAL 134300 6967 37333

FUENTE:LUia ckcalack Poltica sobre ndestia Aniom ok, HEcor Vamnez Ters o, Exiayog ok Tecaos , 1973,

Las cuotas basicas pronto resultaron insuficientes para abastecer la demanda del
mercado nacional y ante ese fendmeno el Fondo Monetario Internacional tuvo que
intervenir con el propdsito de no permitir que la industria automotriz creciera, pues
si esto sucedia y el monto de las importaciones se excedia, estaba poniendo en
riesgo la balanza de pagos del pais. Ya que por un lado generaba empleos y por

el otro recibia IED.

%% |na Rosenthal-Urey, Regional Consequences of Industrial Policy: Mexico and the United States in a changing world auto

industry, la Jolla, California, 1986, Monograph series 135-141
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En consultas con las empresas de la industria automotriz se adoptaron las
siguientes medidas:
1) Compensar con exportaciones las cuotas extras que requirieran las plantas
automotrices
2) Premiar con cuotas extras el incremento de la integracion nacional, es decir
por encima del 60% establecido en el Decreto de 1962.
3) Otorgar cuotas extras por la sustitucion de vehiculos importados para

abastecer a las zonas fronterizas y a las zonas y perimetros libres del pais.

No fue sencillo que se tomaran se tomaran en consideracion pues la mayoria de
empresas con capital nacional se oponian a la sobre cuota por exportaciones, ya
gue argumentaban, que no se tenia poder sobre sus empresas asociadas para
obligarlos a exportar. Eso so6lo podian hacerlo las grandes corporaciones que
tenian total control sobre sus empresas establecidas en México. Ademas hacian
referencia a que los volimenes de produccion, que se requerian para ser

competitivos en los mercados internacionales aun no se podian cumplir en México.

La compafia Nissan también se oponia a las sobrecuotas de exportacion, en ese
entonces declararon que esta empresa no podia producir para exportar desde
México. Ya que cualquier exportacion que se realizara implicaba eliminar trabajos
para los japoneses, esa era una forma de proteccion a sus industrias al final de la
década de los sesenta. El resultado de ello fue satisfactorio ya que permitié que no
se frenara el desarrollo de la industria automotriz y también que se siguiera

exportando.

El decreto automotriz de 1964, otorgd seguridad juridica a las empresas de este
sector al establecer los incentivos fiscales de que disfrutaria la industria
automotriz, como era la exencién de impuestos de importacion y la devolucion de

impuestos indirectos que gravaran sus exportaciones. El 24 de octubre de 1972 se
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publicé en el Diario Oficial de la Federacion el “Acuerdo que reglamenta las
disposiciones del Decreto que fija las bases para el desarrollo de la industria
automotriz”. En este acuerdo se aclararon conceptos como la medicién del costo
directo de produccion, los componentes obligatorios de produccién nacional y los

conceptos de lineas y modelos de vehiculos.

Sin embargo, es con la firma del TLCAN cuando este sector fue el mas negociado
y donde mas se puntualizdé cuales serias las caracteristicas para el ingreso al
TLCAN puesto que las corporaciones estadounideses trataron de proteger este
sector de forma que ante esa apertura no se vieran afectados. Se establecié que
la eliminacién de aranceles se haria efectivo 15 afios posteriores a la firma del

tratado®*®

4.3 El sector automotriz en la negociaciéon del TLCAN

La negociacion del sector del automévil fue compleja porque como se menciong,
desde la década de los setenta existia un régimen juridico muy especial al cual se
le denominaba “Decreto del sector automotriz”, pero antes de la negociacion del

TLCAN existid una negociacion denominada “auto pact”.

Canada tenia importantes factores econémicos de por medio, ya que antes del
Acuerdo de Libre Comercio, entre Estados Unidos de Norteamérica y Canada
existia un alto porcentaje de las exportaciones canadienses que estaban libres de
impuestos y el nivel arancelario de los otros productos era menor al 15 por

ciento.*®’

En 1965 se firmé6 el Auto Pact, el cual permitia que los productores de automoviles

importaran vehiculos o partes en franquicia de otros paises que estuvieran bajo la

% Secretaria de Economia, SIAVI, informacion arancelaria, www.sec-economia.gob

" The Economist, 1988. p. 74
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clausula de la nacion mas favorecida y los vendieran en Canada, siempre y
cuando estas fabricaran la misma cantidad de autos en Canada, ademéas de
agregarle un valor nacional en las actividades de ensamblaje “Accord-Canado-

Américan...”*°®

Entre el comercio de Canada y Estados Unidos nace la proteccibn que éste
sector habia recibido mediante el Auto Pact (Automotive Product Agreement).
Dicho acuerdo como se menciondé en el apartado anterior influyé de modo
significativo en el desempefio de la industria automovilistica canadiense. El Auto
Pact resulté un modelo bastante avanzado que de alguna manera se puede decir
que fue el origen o base sobre el que se negocio el sector automotriz dentro del
TLCAN.

El Tratado de Libre Comercio fue en muchos aspectos impulsado por el comercio
automotriz de autopartes y vehiculos finales entre estas tres naciones. En el caso
mexicano, el decreto previo a la firma del TLCAN, a diferencia del canadiense

tenia algunas restricciones muy importantes al comercio y a la inversion:

a) Un coeficiente de balanza de pagos, en que se tenia que exportar mas de
lo que se importaba.
b) Una prohibicibn en materia de importaciéon, que se fue liberando
paulatinamente.
Con estos dos puntos se empezd a disminuir el porcentaje requerido en la balanza
de pagos y comenzé a disminuir el contenido nacional con el propésito de que se

quedaran plenamente eliminados en 2003,**°

%8 jJuan Ma. Alponte, Ivette,Saldafia, Javier, Gonzalez, Luis Bravo., “Nuevos Retos de la Industria Automotriz”, CAAREM,

gscgonfederacién de Asociaciones de Agentes Aduanales de la Republica Mexicana), Afio. 4, Num. 6, 2005, p. 23
Ibidem
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Durante la negociacion del TLCAN también se negocio el “Trims” por sus siglas en
inglés (Trade-Related Investment Measures), que son las medidas relacionadas
con el comercio en materia de inversion, ya que en la OMC especificaba que a
partir del 2003 no se podia tener restriccion en materia de inversibn automotriz,
pues no solo existia el acuerdo de una relacion bilateral con ambos paises por

parte de México, sino que ya existia una obligacion multilateral para hacerlo.

El sector automotriz contaba con un proceso de integracién previo a la firma del
acuerdo de libre comercio entre México, Canadad y Estados Unidos de
Norteamérica. Mientras que el sistema de transporte de ferrocarril tuvo varias
modificaciones a raiz de dicha firma, por un lado se modificé la Ley de
Ferrocarriles en la cual el objetivo era modernizar y renovar la industria de este
sector en México y el Estado sera el que coordine y dirja las nuevas

reglamentaciones a través de la Secretaria de Comunicaciones y transporte.

Después de haberse firmado el TLCAN se modificaron los articulos 25y 28 de la
Constitucién mexicana, la reforma se suscitdé durante el 2005, haciendo enfasis en
que el desenvolvimiento del sector privado debia contribuir al desarrollo
econdmico nacional, en los términos que la misma Constitucion mexicana
establecia, por lo tanto el transporte ferroviario tendria que contribuir al desarrollo

econoémico nacional.
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CUADRO No. 4.10 Barreras a la competencia en México en transportacion de carga por ferrocarril

BARRERAS A LA COMPETENCIA EN MEXICO

EARRERAS
RESPONSABILIDAD PROBLEMATICA MERCADOS ESTRATEGIA

regulacidnicontrol de tarifas, no aplica

Insuficientes fondos para la .
P en Merico par el cosha del

modernizacidn de la infraestructura

Concesiones a empresas extranjeras

EMFRESA PRIVADA! REGULADOR : L
respetando la inversion de acuerdo a

[EOBIERNO] of parte del gobisrna BRGNS la reglamentacian de Masico
parp g regulara la SCT [GOBIERNO) d :
Falta de, c;!:|et|l'."|dad e.n I“:, idnde | Los kerrocarriles mezicanos deben
;r;\merma |iac|nrig priva |:act|nn = 2% Falta de flesibilidad en trarifas de flete | ofrecer tarifas mas bajas asu
efracartlies Mas MPArantes Jue | . o mercado doméstico mercado doméstico para permitir la
cruzan la frontera del Morte de Méegico competencia
ESC [TFM)-Ferromes
Ausencia de técnicas, estructura, Falta de integracidn con otros medios| Evitar la dependencia de equipo de
Senvicio de Tren herramientas y talleres, asi comao de transporte debido alos altos ferracarril, maguinas, contenedores
equipo moderno COstos en esa transferencia provenientes de paizes del TLCAR,
’ . -, ) Elevar el nivel de entrenamienta, &l
Auszencia de personal con las Unica solicitud requerida durante la .

- X . " . hE cual ze debe hacer de cualquier forma
habilidades para manejar este tipo de | firma del TLCARN “tripulacion debe ser A .
maquinas de nacionalidad mezicana® ErislounosiiclespaiseSmismbres

del TLCARM
Impasicidn de manejos de sisternas a
- . . & Elevar el uzo de computadoras en
Procesos burocraticos y resistencia través de GDTPUtadma' para' . R ) P .
ol cambi cultural documentacion yrastreo, asi como | Mésico, internet g incluso el idioma
laz actividades relacionadas al inglés.

ferracaril

Fuente: Elaboracién propia

Tanto el transporte ferroviario, como el sector automotriz, son dos rubros que mas
atraen |IED, y por consiguiente son los que generaran a futuro mas empleos.
Quizas la infraestructura ferroviaria es la mas costosa, pero dentro de los medios
que utilizamos es la mas segura y eficiente. Las cifras del cuadro No. 4.8

demuestran el incremento que se ha tenido en el comercio internacional.

El sistema de transporte por ferrocarril ofrece una reduccion en costos de
transporte para carga pesada como lo es el sector automotriz, al hacer un
comparativo de pesaje de acuerdo al movimiento de carga terrestre por carretera
en Norteamérica so6lo se permite 20 TM (Toneladas métricas= 20,000 kgs)por
carretera (dependiendo de la carga permitida por cada uno de los departamentos
de transporte de cada estado, mientras que en México se pueden mover alrededor

de 28 TM por el mismo medio, y por vias de ferrocarril se pueden transportar
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alrededor de 190,000 libras equivalente a 86 TM de carga, por lo cual resulta

bastante accesible para el sector automotriz.

Se hace énfasis en que el beneficio o éxito del ferrocarril para el sector automotriz
es precisamente el bajo costo en gran volumen y distancia largas, el cuadro No.
4.11 muestras las tarifas que actualmente aplica KCSM para las rutas

mencionadas en el mismo.*®°
CUADRO No. 4.11

Origen Destino Tarifa usd
Nuevo Laredo |Monterrey $ 1,213.17
Nuevo Laredo |Toluca/Tultenango| $ 3,882.14
Nuevo Laredo |Jalisco $ 3,868.00
Nuevo Laredo |[Tlalnepantla $ 2,511.27
Nuevo Laredo |San Luis Potosi | $ 2,478.33

Fuente: Elaboracion propia con soporte de facturas

Los precios en tarifas que se exhiben en el cuadro anterior son los destinos que
cuentan con una infraestructura moderna y eficiente por parte de KCSM y son
también los destinos que conforman la ruta natural desde Nuevo Laredo hasta los
destinos finales que se muestran, y cuya finalidad es proporcionar el servicio de
transporte a los parques industriales que en su mayoria se concentra el sector
automotriz. Recordemos que Chrysler estaba ubicado en México Distrito Federal,
y fue necesario que se relocalizara debido a lo conflictivo del lugar donde se

encontraba en relacion al transporte, sea recepcion o carga de producto.

Ahora en promedio se puede considerar que la importacion por ferrocarril es una
verdadera realidad de la opcién del just in time para el sector automotriz, pues una
vez que se hace la clasificacion en KCS para los carros que cruzaran hacia
México, se forman trenes unitarios con 80 o mas unidades, los cuales no se
detienen, uno de los ejemplos mas efectivos son los trenes que salen de Chrysler

en América del Norte todos los dias documentados a su planta en Toluca, el

180 yéase anexo 9 inciso “a” al “f" varias facturas que muestran los costos en délares de los precios que a la fecha de hoy
ofrece KSCM por fletes desde Nuevo Laredo una vez que la unidad ya se encuentra en territorio Mexicano a los destinos

mas comunes).
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promedio puede ser entre tres dias (si no existe algin imponderable que en
cuestion de transporte se puede suscitar como son los accidentes) los cuales son
minimos en el sectro ferroviario,.pues en cuestion de carga el ndmero de

accidentes en relacién a los otros medios de transporte es casi nulo.

El transito normal que ofrece el ferrocarril a otros sectores que no son el

automotriz es:

Nuevo Laredo a Monterrey, va desde 1 dia a 2 dias.

Nuevo Laredo a San Luis Potosi por lo regular son 2 dias a partir que deja Nuevo
Laredo

Nuevo Laredo a Toluca son 4 o 5 dias

Nuevo Laredo a Jalisco son 4 o0 5 dias

Nuevo Laredo México son 3 dias.

Obviamente estos dias son a partir de que los incorporan a un tren unitario. El
transporte en el mercado doméstico es un verdadero caos, porque el
levantamiento de una unidad a veces excede los quince dias del punto de origen
donde se documenta el retiro de la unidad unidad, y si se consideran dos dias de
entrega adiconal a los quince que en alguna ocasiones toman para que los retiren,

se considerarian diecisiete dias para un transito local.

Ahora bien el comparativo que se realiz0 en este caso es que los grandes
volumenes por restricciones en carretera tienen muchas variables, una de ellas es
qgue la mayor parte de compafiias que proporcionan el servicio carretero en
México, no tienen éptimas condiciones en sus equipos (éste sigue siendo un
problema en la negociacion del transporte pues aunque ya se permitio la entrada
de equipo a territorio mexicano existen restricciones), y también se considera que
en Meéxico no existen empresas reconocidas que puedan ofrecer tarifas

competitivas. En el primer capitulo se realiz6 un comparativo de elaboracion
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propia cuadro Nol.11 donde se muestran las ventajas de cada transporte y las

desventajas del mismo.

En este punto la comparacién la haremos con las tarifas que ofrece una compafia

de Transporte a los mismos destinos desde Nuevo Laredo.

La tarifa que ofrece una compafiia trasnacional es de $1000 usd'®* desde Nuevo
Laredo a Toluca por transportar 20 TM de material, cada contenedor de ferrocarril
esta habilitado para un peso de 190,000 a 200,000 libras (es preciso explicar que
no todas las vias estan habilitadas para soportar el peso de estas cantidades, pero
las rutas mencionadas estan habilitadas y reglamentadas por la SCT),asi que bajo
este esquema mover 90 TM por carretera significa transitar con 5 camiones (se
recuerda que el peso autorizado en Laredo para cruzar frontera en Nuevo Laredo

por carretera es de 20 TM).

Si el costo de ferrocarril desde Nuevo Laredo a Toluca es de aproximadamente
$3,979 usd, el costo de mover aproximadamente 5 camiones por carretera
equivale a $5,000 usd, un diferencial de $1,118.00 usd, pero si aclaramos que
esta tarifa es la que ofrece una compafia americana con tarifas directas de la
compafia subcontratada en México y que después por el cargo administrativo

mostraran desde 1.5 a 3 por ciento de incremento por éste servicio.

Bajo este esquema las tarifas oscilan entre $200 a $300 usd arriba de la que se

muestra en el mercado actual.'®?

Como informacién adicional y so6lo para apoyar este punto transitar un camion de
48’ a Ohio desde Monterrey tendria un costo aproximado de $ 3,000 a $3,200 usd

considerandolo como un servicio de DTD, asi que comparando, si el flete de

161

1o Véase anexo 10 factura de Transportes Egoba con tarifa otorgada por CH Robinson desde Nuevo Laredo a Toluca

Para hacer uso de esta informacion se puede contactar a las siguiente empresa:
T-Dealers, Av. Paseo de las Américas No. 1913, local 5, Contry Sol. Guadalupe, NL.CP. 64290. Tel 01 800 500 43 67
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Monterrey a Nuevo Laredo es de $1,200 usd por ferrocarril, la competencia o el
éxito de éste Ultimo estriba precisamente en el volumen en cuestion de
exportacion e importacion pues salen carros armados con un volumen bastante

alto, el cual seria mas complicado mover por carretera que por ferrocarril.

La cobertura del Canadian, de KCSM Estados Unidos de Norteamérica y México
se muestra en el cuadro No. 1.1 y 1.2. Las rutas se han establecido por acuerdo y
para facilitar la operacion de las plantas ensambladoras. Como se puede observar
en estos mapas las dos lineas se conjuntan ampliamente para darle corbertura al

corredor de intercambio comercial.

Al conformar el marco legal dentro del TLCAN, el benefici6 derivd en la
homologacion de sistemas de documentacion y proceso aduanal, que se resume
en un ahorro de tiempo y dinero por el servicio a bajo costo que proporciona el

transporte.

4.4 Descripcion del proceso del intercambio comercial de mercancias
utilizando ferrocarril a través de las fronteras de Canad4, Estados Unidos y

México

De Estados Unidos de Norteamérica y Canada comienza con la decision del
embarcador en el pais mencionado con el propésito de hacer algun envio con
destino a México, esto puede ser una decision comercial propia, 0 como respuesta
a una solicitud de algun cliente. En el caso de las maquiladoras, la decisiéon puede
formar parte de un programa establecido de produccién Pitex, Maquila, Regla

Octava, Altex.'%3

'8 PITEX (Programa de Importacién y Exportacién Temporal), Maquila (transformacién de insumos y materias primas en

producto terminado para retorno al extranjero),Regla Octava (Programa mediante el cual todos los insumos para la
elaboracion de un producto terminado para exportacion, no paga arancel y se hace uso de los beneficios del TLCAN), Altex
(Empresas altamente exportadoras), Ley de Comercio Exterior.
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El primer contacto directo es el proveedor con el ferrocarril (este punto es el mas
importante pues a partir del 2005 los ferrocarriles norteamericanos incluyendo el
canadiense establecieron un sistema de intercambio con el fin de incrementar la
seguridad tanto en sus importaciones como exportaciones), en el que

directamente el proveedor ingresa en el sistema los siguientes datos:

a) Primer consignatario o cliente final'®*

b) Freight Forwarder (agente aduanal de exportacién) cuando cruza de Canada a
Estados Unidos debe hacer mencién de los dos agentes aduanales que se
involucraran en la liberacién del material en las aduanas.*®®

c) Agente aduanal de importacion, en ambos casos se proporciona direccion,
teléfono, coédigo postal y lo mas importante la patente con la que se encuentran
autorizados en los sistemas de aduanas.

d) Rutas predeterminadas, ferrocarriles que tomaran la mercancia desde el primer
contacto hasta el destino final.*®°

e) Aplicacién de la Regla 11 (significa que parte proporcional es pagada por el

cliente y por el proveedor)

En este punto lo importante es que la documentacion de exportaciéon y de
importacion se hara en el momento en que se emita el Bill of Lading'®’, en este
momento se estara hablando de un cruce virtual, pues el cruce terrestre se hara
dependiendo del tiempo de los ferrocarriles. El sector automotriz es el mas
beneficiado pues los tiempos en que transcurre su traslado de un lugar a otro es
minimo, mientras que el tiempo real de mercancias correspondiente a otro sector
se incrementa considerablemente, por ejemplo el quimico desde Canada hasta
Laredo su transito oscila entre los 15 dias naturales, tiempo de transito normal

considerado del transito por ferrocarril con la intervencion de tres compariias de

164

Véase anexo 11, la proforma para documentar carros de ferrocarril
165

La figura del freigh forwarder o agente aduanal de exportacién asi como el de importacién consiste sélo en la firma de
pedimentos y revision del embarque si éste ha tenido como resultado rojo operativo.

186 Este sistema tan esquematizado y definido tiene un alto porcentaje de seguridad, ya que la mercancia sélo recibira
revision aduanal en caso de que el sistema SAAI asi lo indique, sin embargo el nimero de carros que puede solicitar
revision en segundo reconocimiento aduanero su incidencia puede considerarse como una de las méas bajas en el proceso
de importacion.

87 Bill of Lading= Conocimiento de embarque
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ferrocarril que son: Canadian national (CN) que entrega la mercancia a Union
Pacific (UP), y éste a su vez entrega en San Antonio a KCS la mercancia

dependiendo de la ruta para que haga su interconexion con KCSM.

La carga no va a ser presentada y entregada en el patio del agente aduanal de
importacion. Debido a que el mismo sistema de ferrocarril no permite ese tipo de
revisiones, el nimero de carros por maquina puede variar desde 80 carros a 120
carros segin KCS® por esta razén no se puede detener un carro de ferrocarril
para inspeccién, como se menciono el volumen de carros en una estacion para ser
clasificados oscila entre 6000 unidades'® y el sistema de ferrocarriles debe ser

exacto en tiempo.

En el momento del cruce, el agente aduanal de exportacion de Canada o de
Estados Unidos prepara los documentos de entrada y los transmite
electrénicamente hacia el Servicio de Aduanas de los Estados Unidos, Canada y
para hacerlo, utiliza la Interfase Automatizada de Agencias Aduanales (ABI, por

sus siglas en inglés).

En la agencia aduanal mexicana, los procedimientos de tramitacion se ejecutan
mediante el uso de un sistema electronico de datos, llamado Sistema de
Automatizacion Aduanera integral (SAAI). Este sistema es de gran utilidad y tiene
el proposito de mejorar la eficiencia de los agentes de aduanas mexicanos a
través de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP) con el fin de
controlar y verificar los datos del comercio Internacional y proporcionar la

informacidn sobre estas operaciones.

Los elementos operativos del proceso de exportacidon son gestionados por el

agente aduanal y son los siguientes:

%8 |Informacion proporcionada por KSC/TFM, mail enviado en septiembre del 2005, Departamento de atencién a clientes

%% Es |a cantidad aproximada que se tienen en la estacién de Monterrey del KCSM.
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a) Validacion. Se presenta una solicitud por medio del SAAl y se transmite a
aduanas para su validacion, lo cual ocurre cuando se verifica que la
informacién contenida en la solicitud es igual al embarque (El sistema de
ferrocarriles esta en linea directa con la aduana, y es hasta el momento en que

170

el agente aduanal recibe la notificacion™"" cuando éste comenzara a hacer las

gestiones de exportacion e importacion segun corresponda.

b) Proceso de pagos bancarios. Se transmite la solicitud al médulo bancario en
donde se realizan los pagos correspondientes, previamente calculados por el

agente aduanal, esto corresponde al pago del 15 por ciento de IVA (Impuesto
al valor agregado) sobre el monto de factura, y el pago de la elaboracion del
pedimento por 161 pesos mexicanos, actualmente en el sector Automotriz el

pago de arancel en su mayoria se ha desgravado y esta en tasa “0”

c) Modulo de seleccion aleatoria, activado y compatible con el sistema de
rastreo del ferrocarril, es el sistema de aduanas y no el agente aduanal,
quien determina liberar o revisar el carro de ferrocarril. En el caso del sector
automotriz, este no sufrira esa revision hasta el destino final. Cada carro es
identificado por 4 letras y 6 numeros, las primeras letras corresponden a las
iniciales con que se puede identificar al fabricante y los numeros
consecutivos en su registro de carros. El sistema de seleccién aleatoria
genera una luz verde, e indica que el carro del ferrocarril seguira su curso
sin requerir de una revision por parte de la aduana, en caso de que se

genere una luz roja, el vehiculo debe ser revisado.

d) Re-inspeccion del vehiculo (inspeccibn secundaria). La inspeccion
secundaria es muy similar a la primaria, la diferencia estriba en que son
realizadas por inspectores privados bajo contrato. La inspeccion secundaria

tiene la intencién de verificar y controlar la calidad de la inspeccion primaria.

7% yygase anexo 12 de una notificacién de Ferrocarril
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Para esto los carros que deben ser revisados en segundo reconocimiento,
son desenganchados de la maquina de ferrocarrii y se dejan es una
estacion custodiada por la aduana en donde los agentes aduanales
deberan presentarse para atender los requerimientos de las autoridades
aduanales. En Nuevo Laredo existe un patio llamado “Estacion Sanchez”,
donde los carros que deben ser revisados permaneceran hasta que las
autoridades aduanales los liberen o finalicen el procedimiento aduanal de

importacion.

Las inspecciones secundarias se realizan generalmente por una o mas de las
siguientes causas:

a) Por decision del agente de aduanas (reputacion del agente aduanal).

b) Interés manifiesto de la patrulla canina (K-9).

c) Tipo de mercancia (algunas requieren inspeccion obligatoria. En cuanto al
ferrocarril no es comun ya que los productos y sectores estan debidamente
identificados asi como el uso del contenedor).

d) Consulta a la computadora que indique sospecha.

e) Selecci6n aleatoria por la computadora.'™

Es interesante mencionar que la confiabilidad que existe en este medio de
transporte radica precisamente en que el embarque en el caso de sector
automotriz sale de un punto especifico y llega un punto especifico, en este tipo de
transporte y de sector de movimiento de producto no hay nadie mas que pueda
interferir. Ademas el ferrocarril en este caso KCS y KCSM ha implementado un
servicio de seguridad especial para el sector automotriz, pues en su mayoria es un
requisito que se plantea en el contrato de servicio que firman entre el ferrocarril y

la compafia automotriz.

" Esta descripcién se realizé con el apoyo de Freight Forwarder Laredo Becnel, Inc, 4606, Modern Lane, Laredo, Tx.

78041, tel. (956)7259251 fax. 01 956 725 930 90 y la agencia Despachos Hugo S.C. con direccién Gonzalez Ortega No.
1019, Col. Madero, Tel. 01 867 714 85 611, Nuevo Laredo Tamps.

133



CONCLUSIONES

Sin duda el transporte ferroviario dentro de esta investigacion se establece como
uno de los mecanismos integradores que surgen a partir de la firma del TLCAN

para los tres paises miembros.

Las teorias que se abordaron tales como la integracion, funcionalismo, y
neofuncionalismo, nos permiten por un lado confirmar que la zona de libre
comercio entre México, Estados Unidos de Norteamérica y Canada se legalizaron
en el marco del TLCAN; y lo hicieron en funcion de un modelo ya probado y
pareciera ser que con éxito tal como es la Union Europea, sin embargo tal como
se ha discutido en algunas de las teorias del proceso de integracién, éstas no
pueden ser aplicadas como un traje a la medida en todas las regiones, pues éstas
por si mismas presentan asimetrias internas que afectan que el proceso se

estandarice.

En la presente investigacion tal como lo mencion6 Leon Lindberg el proceso se
inicia en un sector para después conformar el resto de la integraciéon en otros
sectores econdmicos, en el caso de ésta investigacion el transporte ferroviario se
define como un mecanismo integrador que se incorpora para cumplir uno de los
objetivos mas importantes del TLCAN como lo es la eliminacién de las barreras al
comercio e incentivar con ellos el intercambio comercial de una zona establecida

en un acuerdo.

Uno de los grandes aciertos al iniciar el proceso de integracion en Europa fue
precisamente la unificacion del transporte ya que Europa a diferencia de México
se centraba en una problematica diferente pues cada pais habia construido sus
vias férreas de acuerdo a las necesidades y regulaciones de cada pais. A
diferencia de ello México contaba con una ventaja, pues en éste caso la
construcciéon de vias férreas fue realizado por compaiiias estadounidenses bajo
los parametros y regulaciones que en ese momento se contaban ya en Estados
Unidos de Norteamérica, mientras que Canadd por su parte soOlo era una

extension de la estadounidense.
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El transporte ferroviario es un mecanismo integrador resultado de la actividad
comercial en una zona de libre comercio y cuyo objetivo fue expandir la misma

actividad comercial.

El transporte en su conjunto sea el medio por el cual se transite tiene el mismo
efecto el de comunicar, transportar, y es precisamente esa importancia que en
ésta investigacion conlleva, ya que el ferrocarril cubre grandes distancias con
mayor volumen, ofreciendo tarifas competitivas para el mercado internacional.
Pero corroborando nuestra hipétesis las tarifas competitivas no aplican para
nuestro mercado interno y es que las cifras de comercio internacional en toneladas
previas a la firma del TLCAN eran superiores al comercio internacional de ese
momento, sin embargo a partir de la firma del TLCAN el comercio internacional

superaba por demas las cifras del mercado interno.

Sin duda éste mecanismo integrador surge y se fortalece con el TLCAN. Dentro de
esta investigacion se abordaron dos variables: el ferrocarril como transporte y el
sector automotriz, ambos sectores de suma relevancia para la actividad
econdmica de cualquier pais, en ambos casos son sectores que atraen grandes

sumas de IED y por otro lado el automotriz es generador de empleos.

Al negociar el TLCAN el primer paso dado por México fue una nueva Ley de
Ferrocarriles donde las modificaciones al articulo 27 y 28 de la Constitucion
Mexicana establece y delimita las responsabilidades que tanto el Estado y el
sector privado deben asumir en relacion al transporte ferroviario. Sin duda el papel
fundamental que desempefiaron empresas tales como Grupo maritimo TMM,
Texas Mexican Railway, y la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico en la
posesion de acciones fueron la base para la conformacion de lo que se conoce
como el NAFTARAIL o ferrocarril del TLCAN.

El mismo proceso de negociacién y venta de las acciones por parte del Estado
suscito que al vender Grupo maritimo TMM a Kansas City Southern, se solicitara
la devolucién del pago de IVA de la concesion que en su momento habia sido

pagada por Grupo maritimo TMM, a lo cual SHCP accedi6 afios mas tarde.
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Kansas City Southern, Texas Mexican Railway, Transportacion Ferroviaria
Mexicana, todas ellas con participacion de inversion extranjera fueron promotoras
de la ruta del NAFTA RAIL que es la mas importante de América del Norte, pues
desemboca en la aduana de Laredo y Nuevo Laredo que es donde se opera el

mayor nimero de operaciones de importacion y exportacion para México.

La efectividad del ferrocarril como mecanismo integrador en México reside en que
su servicio solo estd enfocado por el momento al movimiento de mercancias lo
cual le resta importancia en relacién al servicio que presta en los Estados Unidos

de Norteamérica y Canada pues lo comparte con el servicio para pasajeros.

El que México se haya insertado en un Tratado como lo fue el TLCAN era como
respuesta a lo inevitable y necesario, insertarse en los mercados internacionales.
Era evidente que el ferrocarril como medio de transporte tenia que dejar de ser
obsoleto y modernizarse, como resultado de ello el ferrocarril fue el mecanismo
integrador de un sector muy importante en comercio exterior como es el sector

automotriz.

Confirmando nuestra hipotesis se demuestra que como resultado de la firma del
TLCAN vy establecimiento de una zona de libre comercio (KCS,TEX MEX, TFM)
acordaron conformar un medio de transporte que proporcione servicio a la zona de
libre comercid que se determind en los tres paises como resultado de la firma del
TLCAN.

El ferrocarrii marca su ruta de acuerdo al establecimiento, modernizacion y
renovacion de las zonas industriales establecidas en México, en especial el sector
automotriz, el transporte por ferrocarril tiene la ventaja del movimiento de
mercancias del area automotriz porque ofrece un abaratamiento en costos y en

eficiencia de entregas de menor costo a mayor volumen.

México ha despuntado para el intercambio de mercancias a nivel internacional por
ferrocarril debido a su exitosa eficiencia para realizarlo y ha desplazado el

movimiento de mercancias por carretera debido a la ineficiencia en ese sector
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dentro de México por su inseguridad y su infraestructura en malas condiciones.
Sin embargo el ferrocarril juega un papel preponderante cambiando el tradicional
proceso aduanal, ya que ahora la revision aduanal esta delegada en un 80 por
ciento a la compafiia de ferrocarril, mediante un proceso sistematizado y unificado
en la importacion y exportacion de mercancias por ferrocarril. Desde nuestro punto
de vista una aduana movible donde el mismo ferrocarril asume la responsabilidad
de la autoridad aduanera en el proceso de exportacion bajo las regulaciones y

reglamentaciones de cada pais.

La integracion de América del Norte se da a razén de una ubicacién geogréfica
inalterable con sus socios naturales e incentiva el intercambio comercial debido a

su ubicacion.

El lineamiento tedrico del proceso de integracion que se abord6 en esta
investigacion establece que el sector de transporte ferroviario, es resultado de la
implementacién de la zona de libre comercio, y que ésta a su vez tiene como
proposito la supresion de barreras comerciales, donde se propicia el acercamiento
econdmico y cuyo objetivo es la construccion de un mercado Unico y un sistema
de transporte unificado, ya que en Europa el transporte por si mismo fue causa
para promover al integracién mientras que para América del Norte es un efecto

resultado de la integracion.

Aunque los Estados Unidos de Norteamérica, Canada y Meéxico, acordaron
trabajar para lograr la integracion sector por sector es tema de nuestra
investigacion el transporte ferroviario que se identificara como uno de los

mecanismos que promueve el intercambio comercial entre los tres paises.

Se considera que hay dos procesos automaticos en el modelo neofuncionalista: el
primero de ellos, la integracibn econdmica automéatica que incrementa el nivel de
transacciones entre los actores involucrados en la regiéon, y el segundo, una
tendencia a nuevas organizaciones de sumo interés que reditia en el ambito
politico como en el econdémico, y se definen en uniones comerciales desde este

punto de vista, en México la integracion seria una promesa para servir a los
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intereses internos y locales pero en base a los requerimientos de las
corporaciones transnacionales que se encuentran localizadas principalmente en

México y que tienen sus centros corporativos en América del Norte.

El proceso de integracion econdémica de México con Estados Unidos de
Norteamérica no comienza en 1994, pues se remonta al siglo antepasado, pero se
formaliza precisamente en ese afio mediante la firma del TLCAN, con ello se
demuestra que el proceso de integracién se da por un interés econdémico, pero
dentro de este proceso la problematica de la teoria neofuncionalista es identificar
los mecanismos que puedan llevar al cabo el proceso de integracién. En esta
investigacion y dando respuesta a éste cuestionamiento tedrico es el sector de
transporte de ferrocarrii uno de los mecanismos que mueve, facilita y
complementa la zona de libre comercio, pues de ello dependera la competitividad

de la misma.

Este mecanismo integrador tiene un papel central en relaciébn a este sector de
transporte; por un lado, la creacion y necesidad de flujo de inversiones de
capitales estadounidenses en los ferrocarriles y, por el otro el abaratamiento de
costos del transporte de mercancias, ya sea en su forma de importacion o
exportacion. Pero dicha reduccion de costos no beneficia al mercado doméstico
como queda demostrado con las tarifas que proporcionan localmente y las que se
proporcionan desde el punto de origen de Estados Unidos de Norteamérica o de
Canada, por lo cual se establece que el ferrocarril del TLCAN es sdlo un ferrocarril

de importacion y exportacion que Unicamente beneficia al sector automotriz.

Las estrategias de integracion en sistema de transporte de redes multimodales e
interoperables se disefian y desarrollan a futuro, asi que la ruta que cubre TFM-
KCS es en relacién al establecimiento de los corredores industriales dando énfasis

al sector automotriz, y el sector agricola.

El ferrocarril en el sistema multimodal es imprescindible para el futuro comercial de
los paises que conforman el TLCAN, de acuerdo a Robert Pastor se mencion6 que

si la década pasada fue la década de los acuerdos comerciales, esta seria la
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década de los acuerdos de transporte y es que sin duda el ferrocarril se ha
conformado en totalidad para hacer realidad el libre transito de mercancias en la
zona de libre comercio, sin embargo queda pendiente el transporte terrestre por
camion el cual no puede concretarse debido a la participacion que tienen los

sindicatos en la toma de decisiones.

Corporaciones transnacionales, como la que se abordaron en éste trabajo son las
gue obtienen los mayores beneficios, pues cuentan con reglas de documentacion
gue han sido homologadas para su aplicacibn en México por lo cual

operativamente no hay diferencia alguna.

El establecimiento de vias férreas fue de suma importancia para cada uno de los
paises bajo circunstancias histéricas diferentes, sin embargo todos tuvieron el
mismo objetivo comunicar internamente y con la firma del tratado hacer méas facil

el movimeinto de mercancias en zona de libre comercio de los tres paies.

Las dos variables abordadas tales como el ferrocarril y el sector automotriz, son
dos sectores que ya habian tenido vinculos comerciales antes de la firma del
TLCAN. Sin embargo la localizacidbn geografica plantea que somos socios
comerciales inalterables para América del Norte y en sus principios la construccion
de ferrocarriles durante el porfiriato se hizo precisamente para iniciar el comercio o

intercambio (o mejor dicho exportacion) de recursos naturales.

La privatizacion de industrias estratégicas como los ferrocarriles conllevé en el
caso mexicano a conformar dos monopolios ferroviarios tales como Kansas City
Southern México y Ferromex, mientras que en América del Norte hay varias
empresas que ofrecen éste servicio, tales como Burlington Northern Santa Fe
(BNSF), Union Pacific (UP), Norfolk Southern (NS),Kansas City Southern (KCS) y
algunos otros que son los denominados ferrocarriles regionales que cubren
pequefios tramos de ruta, por mencionar el PTRA (Port Terminal Rail Association),
mientras que en Canadé so6lo podemos mencionar dos compafias CN (Canadian

National) y Via Rail esta ultima enfocada al transporte de pasajeros.
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En Canad4, como mencionamos, la formacion del ferrocarril Canadian National se
realiz6 porque era necesario y el gobierno canadiense consideraba que su
responsabilidad era unir a la region incentivar el desarrollo econémico, y promover
la migracion de extranjeros asi como de los propios ciudadanos hacia el este de la
region, razon por la cual fue necesario el subsidio por parte del gobierno para la

construccion del ferrocarril.

El Nafta rail o ferrocarril del TLCAN tiene a su servicio la linea troncal noreste
cuyo duefio es Kansas City Southern en Estados Unidos de Norteamérica, y por
obvias razones era imprescindible e indispensable que absorbiera las acciones de
TFM (Transportacion Ferroviaria Mexicana) y la parte que tenia a cargo la SHCP
(Secretaria de Hacienda y Crédito Publico) para quedar como Unico propietario.
Como se pudo observar la concesion o participacion del Estado va a ser en
relacion al desempefio de las rutas que cubre, pero el Estado queda ajeno a todo

lo que involucra la operacion.

La participacion del Estado histéricamente ha estado presente en cualquier punto
donde los ferrocarriles tengan actividad economica y es claro que la inversion que
necesitan en algunos casos ha sido proporcionada por el mismo Estado pero en
otros casos ha sido por parte del sector privado. La misma historia muestra que
depende de las circunstancias econémicas en el pais donde el ferrocarril se
establece quien determinara si es el Estado o el sector publico quien intervendra

en su desempenio.

La concesion es simplemente para permitir la inversion privada, modernizar,
actualizar y mejorar la infraestructura existente, sin embargo toda empresa privada
lo que busca es una rentabilidad, es aqui donde las empresas ferroviarias a partir
de la firma del TLCAN tuvieron un crecimiento o detonaron el incremento en el

movimiento de mercancias.

El transporte y en especial el ferrocarril es punto clave en el desarrollo econémico
regional y la viabilidad comercial que éste proporciona para alcanzar los objetivos

comerciales, asi mismo también muestra la fortaleza y potencial econémico que
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cada una de las regiones tiene, por lo cual la privatizacion dado el contexto actual
en la region es imprescindible para el desarrollo y actividad del ferrocarril en cada
uno de los paises que conforman el TLCAN.

La competitividad del ferrocarril tiene como interés del sector privado la
participacién activa en los procesos de incremento de la competitividad general del
sector del transporte y de su organizacidon donde se propicia la autonomia
operativa en un marco institucional, sin excesos regulatorios manteniendo la

definicion de politicas y control a nivel sectorial.

En el aspecto operativo se origina la supresion de barreras y eficacia en los
sistemas aduanales, debido a que es la misma empresa en éste caso Kansas City
Southern en Estados Unidos de Norteamérica, quien hace una extension de su
sistema operativo hacia sus socios comerciales. Pero dicha homologacion es
resultado de la operacion existente, en donde no intervendra un tercero en el
embarque, la responsabilidad serd entre el embarcador y el ferrocarril. Para los
contenedores de ferrocarril de exportacion las autoridades aduanale, de acuerdo

a ésta investigacion conceden total responsabilidad a los ferrocarriles.

La seguridad estriba en que seran las mismas empresas de alto renombre tal
como Chrysler quienes sellen y llenen los contenedores ferroviarios y seran los
mismos quienes emitan los documentos necesarios, asi como la informacion
requerida por el ferrocarril. El ferrocarril en éste rol resulta ser una aduana
movible, ya que cuentan con un catalogo donde aparece nombre y detalle de las
vias de ferrocarril, donde no existe datos ficticios, pues tanto embarcador y
receptor deberan estar legalmente establecidos para que ellos los reconozcan. Lo
importante es observar como la aduana o supresion de barreras de un organismo

estatal deslinda su responsabilidad en una empresa privada.

En nuestra investigacion lo importante del sector automotriz es que es una fuente
generadora de empleos directa e indirectamente y contribuye de manera
significativa en el producto interno bruto de algunos paises.  Meéxico en su

estrategia geografica es el comin socio de Estados Unidos de Norteamérica, y
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uno de los requerimientos de Chrysler como de muchas otras corporaciones
transnacionales, es contar con una infraestructura eficiente y competitiva, asi
como una mano de obra barata. En dicha investigacion se muestra que el principal
objetivo de exportacion de los productos de Chrysler es el mercado de Estados
Unidos de Norteamérica pues exporta el 90 por ciento de su produccion, mientras

gue México es el mayor captador de IED para éste rubro.

Asi que seran las mismas corporaciones transnacionales, las que determinaran el
crecimiento, o el desarrollo de las rutas que deba cubrir el ferrocarril. Chrysler en
la actualidad se encuentra ubicado en Toluca donde el acceso por ferrocarril es
una ruta natural para KCSM (Kansas City Southern Mexico). Mientras que al
Estado solo le queda la supervision de las concesiones que otorga, el punto
fundamental es que la responsabilidad de un organismo verificador como es la

aduana esta a expensas del sistema ferroviario.

Sin duda el mecanismo integrador como lo es el sistema de transporte de
ferrocarril cumple los requerimientos de las corporaciones transnacionales en

incrementar el movimiento de mercancias, en gran volumen a un bajo costo.

El escenario futuro del ferrocarril estara determinado por el costo de sus tarifas
comparado con otros medios de transporte, y aunque su efectividad para el
desplazamiento de mercancias en la zona de libre comercio del TLCAN ha sido
innegable, sera las tarifas quienes sigan determinando la participaciéon de este

medio de transporte.
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ANEXOS

No. 1
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, (Ultima reforma DOF
20-06-2005

Articulo 25: Corresponde al Estado la rectoria del desarrollo nacional para
garantizar que éste sea integral y sustentable, que fortalezca la Soberania de la
Nacion y su régimen democratico y que, mediante el fomento del crecimiento
econdémico y el empleo y una mas justa distribucion del ingreso y la riqueza,
permita el pleno ejercicio de la libertad y la dignidad de los individuos, grupos y

clases sociales, cuya seguridad protege esta Constitucion.

El Estado planeara, conducird, coordinara y orientara la actividad econdmica
nacional, y llevara 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
publico, el sector social y el sector privado, sin menoscabo de otras formas de

actividad econémica que contribuyan al desarrollo de la Nacion.

El sector publico tendra a su cargo, de manera exclusiva, las areas estratégicas
gue se sefalan en el Articulo 28, parrafo cuarto de la Constitucién, manteniendo
siempre el Gobierno Federal la propiedad y el control sobre los organismos que en

Su caso se establezcan.
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Asimismo podra participar por si 0 con los sectores social y privado, de acuerdo

con la ley, para impulsar y organizar las areas prioritarias del desarrollo.

Bajo criterios de equidad social y productividad se apoyara e impulsara a las
empresas de los sectores social y privado de la economia, sujetdndolos a las
modalidades que dicte el interés publico y al uso, en beneficio general, de los

recursos productivos, cuidando su conservacion y el medio ambiente.

La ley establecera los mecanismos que faciliten la organizacion y la expansion
de la actividad econdémica del sector social: de los ejidos, organizaciones de
trabajadores, cooperativas, comunidades, empresas que pertenezcan mayoritaria
0 exclusivamente a los trabajadores y, en general, de todas las formas de
organizacion social para la produccion, distribucién y consumo de bienes y

servicios socialmente necesarios.

La ley alentara y protegera la actividad econdmica que realicen los particulares y
proveera las condiciones para que el desenvolvimiento del sector privado
contribuya al desarrollo econémico nacional, en los términos que establece esta

Constitucion.

Articulo 28. En los Estados Unidos Mexicanos quedan prohibidos los monopolios,
las préacticas monopdlicas, los estancos y las exenciones de impuestos en los
términos y condiciones que fijan las leyes. EI mismo tratamiento se dara a las

prohibiciones a titulo de proteccion a la industria.
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En consecuencia, la ley castigara severamente, y las autoridades perseguiran con
eficacia, toda concentracién o acaparamiento en una o0 pocas manos de articulos
de consumo necesario y que tengan por objeto obtener el alza de los precios; todo
acuerdo, procedimiento o combinacion de los productores, industriales,
comerciantes o empresarios de servicios, que de cualquier manera hagan, para
evitar la libre concurrencia o la competencia entre si y obligar a los consumidores
a pagar precios exagerados y, en general, todo lo que constituya una ventaja
exclusiva indebida a favor de una o varias personas determinadas y con perjuicio

del publico en general o de alguna clase social.

Las leyes fijardn bases para que se sefialen precios maximos a los articulos,
materias o productos que se consideren necesarios para la economia nacional o el
consumo popular, asi como para imponer modalidades a la organizacion de la
distribucion de esos articulos, materias o productos, a fin de evitar que
intermediaciones innecesarias 0 excesivas provoquen insuficiencia en el abasto,
asi como el alza de precios. La ley protegera a los consumidores y propiciara su

organizacion para el mejor cuidado de sus intereses.

No constituiran monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera
exclusiva en las siguientes areas estratégicas: correos, telégrafos vy
radiotelegrafia; petréleo y los demas hidrocarburos; petroquimica basica;
minerales radiactivos y generacibn de energia nuclear; electricidad y las
actividades que expresamente sefialen las leyes que expida el Congreso de la
Union. La comunicacién via satélite y los ferrocarriles son areas prioritarias para el
desarrollo nacional en los términos del articulo 25 de esta Constitucion; el Estado

al ejercer en ellas su rectoria, protegera la seguridad y la soberania de la Nacion,
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y al otorgar concesiones o permisos mantendra o establecerd el dominio de las

respectivas vias de comunicacion de acuerdo con las leyes de la materia.

El Estado contara con los organismos y empresas que requiera para el eficaz
manejo de las areas estratégicas a su cargo y en las actividades de caracter
prioritario donde, de acuerdo con las leyes, participe por si o con los sectores

social y privado.

El Estado tendra un banco central que sera autbnomo en el ejercicio de sus
funciones y en su administracion. Su objetivo prioritario sera procurar la estabilidad
del poder adquisitivo de la moneda nacional, fortaleciendo con ello la rectoria del
desarrollo nacional que corresponde al Estado. Ninguna autoridad podra ordenar

al Banco conceder financiamiento.

No constituyen monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera
exclusiva, a través del banco central en las areas estratégicas de acufacion de
moneda y emision de billetes. El banco central, en los términos que establezcan
las leyes y con la intervencion que corresponda a las autoridades competentes,
regulara los cambios, asi como la intermediacion y los servicios financieros,
contando con las atribuciones de autoridad necesarias para llevar a cabo dicha
regulacién y proveer a su observancia. La conduccion del banco estara a cargo de
personas cuya designacion sera hecha por el Presidente de la Republica con la
aprobacion de la Cadmara de Senadores o de la Comision Permanente, en su
caso; desempefiaran su encargo por periodos cuya duracion y escalonamiento
provean al ejercicio autbnomo de sus funciones; sélo podran ser removidas por
causa grave y no podran tener ningln otro empleo, cargo o comisién, con

excepcion de aquéllos en que actien en representacion del banco y de los no
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remunerados en asociaciones docentes, cientificas, culturales o de beneficencia.
Las personas encargadas de la conduccién del banco central, podran ser sujetos

de juicio politico conforme a lo dispuesto por el articulo 110 de esta Constitucion.

No constituyen monopolios las asociaciones de trabajadores formadas para
proteger sus propios intereses y las asociaciones o sociedades cooperativas de
productores para que, en defensa de sus intereses o del interés general, vendan
directamente en los mercados extranjeros los productos nacionales o industriales
que sean la principal fuente de riqueza de la region en que se produzcan o que no
sean articulos de primera necesidad, siempre que dichas asociaciones estén bajo
vigilancia o amparo del Gobierno Federal o de los Estados, y previa autorizacion
gue al efecto se obtenga de las legislaturas respectivas en cada caso. Las mismas
Legislaturas, por si 0 a propuesta del Ejecutivo podran derogar, cuando asi lo
exijan las necesidades publicas, las autorizaciones concedidas para la formacion

de las asociaciones de que se trata.

Tampoco constituyen monopolios los privilegios que por determinado tiempo se
concedan a los autores y artistas para la produccion de sus obras y los que para el
uso exclusivo de sus inventos, se otorguen a los inventores y perfeccionadores de

alguna mejora.

El Estado, sujetdndose a las leyes, podra en casos de interés general,
concesionar la prestacion de servicios publicos o la explotacion, uso y
aprovechamiento de bienes de dominio de la Federacion, salvo las excepciones
gue las mismas prevengan. Las leyes fijaran las modalidades y condiciones que
aseguren la eficacia de la prestacion de los servicios y la utilizacién social de los

bienes, y evitaran fendbmenos de concentracion que contrarien el interés publico.
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La sujecién a regimenes de servicio publico se apegard a lo dispuesto por la

Constitucion y solo podra llevarse a cabo mediante ley.

Se podran otorgar subsidios a actividades prioritarias, cuando sean generales, de
caracter temporal y no afecten sustancialmente las finanzas de la Nacion. El

Estado vigilara su aplicacion y evaluara los resultados de ésta.
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No. 2

LEY REGLAMENTARIA DEL SERVICIO FERROVIARIO

TEXTO VIGENTE
Nueva Ley publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 12 de mayo de 1995

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos Mexicanos.-
Presidencia de la Republica.

ERNESTO ZEDILLO PONCE DE LEON, Presidente Constitucional de los Estados Unidos
Mexicanos, a sus habitantes sabed:

Que el H. Congreso de la Unidn, se ha servido dirigirme el siguiente
DECRETO
"EL CONGRESO DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS, DECRETA:

LEY REGLAMENTARIA DEL SERVICIO FERROVIARIO

Capitulo |
Disposiciones generales

Articulo 1. La presente Ley es de orden publico y de observancia en todo el territorio nacional,
y tiene por objeto regular la construccion, operacién, explotacion, conservacion y mantenimiento de
las vias férreas cuando sean vias generales de comunicacién, asi como el servicio publico de
transporte ferroviario que en ellas opera y los servicios auxiliares.

El servicio ferroviaro es una actividad econdmica prioritaria y corresponde al Estado ser rector
de su desarrollo. Al ejercer sus funciones de rectoria, el Estado protegera en todo momento la
seguridad y la soberania de la Naciéon y promovera el desarrollo del servicio ferroviario en
condiciones que garanticen la libre competencia entre los diferentes modos de transporte.

Articulo 2. Para los efectos de esta Ley, se entendera por:
I. Derecho de via: la franja de terreno que se requiere para la construccion, conservacion,
ampliacién, proteccion y en general para el uso adecuado de una via general de
comunicacion ferroviaria, cuyas dimensiones y caracteristicas fije la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes;

Il. Equipo ferroviario: los vehiculos tractivos, de arrastre o de trabajo que circulan en las vias
férreas;

lll. Secretaria: la Secretaria de Comunicaciones y Transportes;

IV. Sistema ferroviario: las vias generales de comunicacion ferroviaria, el servicio publico de
transporte ferroviario y los servicios auxiliares;

149



V. Servicio publico de transporte ferroviario de carga: el que se presta en vias férreas
destinado al porte de bienes, incluyendo el servicio de arrastre de vehiculos de terceros;

VI. Servicio publico de transporte ferroviario de pasajeros: el que se presta en vias férreas
destinado al traslado de personas;

VII. Terminal: tratdndose del servicio publico de transporte ferroviario de pasajeros, las
instalaciones en donde se efectla la salida y llegada de trenes para el ascenso y descenso
de pasajeros y, tratdndose del servicio publico de transporte ferroviario de carga, en las que
se realiza la recepcién, almacenamiento, clasificacion, consolidacion y despacho de bienes, y

VIIl. Vias férreas: los caminos con guias sobre los cuales transitan trenes, inclusive los que
se encuentren en los patios que, a su vez, sean indispensables para la operacion.

Articulo 3. Las vias férreas son vias generales de comunicacién cuando:
I. Comuniquen entre si a dos 0 mas entidades federativas;
Il. En todo o parte del trayecto, estén dentro de la zona fronteriza de cien kildmetros o en la
faja de cincuenta kilbmetros a lo largo de las costas, con excepcién de las lineas urbanas
gue no crucen la linea divisoria con otro pais y que no operen fuera de los limites de las
poblaciones, y
[ll. Entronquen o conecten con alguna otra via férrea de las enumeradas en este articulo,
siempre que presten servicio al publico. Se exceptlan las lineas urbanas que no crucen la
linea divisoria con otro pais.

Son parte integrante de la via general de comunicacién ferroviaria el derecho de via, los centros
de control de trafico y las sefiales para la operacion ferroviaria.

Articulo 4. Son de jurisdiccion federal las vias generales de comunicacion ferroviaria, el servicio
publico de transporte ferroviario que en ellas opera y sus servicios auxiliares.

Correspondera a los tribunales federales conocer de las controversias que se susciten con
motivo de la aplicacién de esta Ley.

En todo caso, las autoridades que conozcan de las controversias proveeran lo necesario para
que no se interrumpa la prestacion del servicio publico de transporte ferroviario.

Articulo 5. A falta de disposicion expresa en esta Ley o en los tratados internacionales
aplicables, se aplicaran:

I. La Ley de Vias Generales de Comunicacion;
Il. La Ley General de Bienes Nacionales;
lll. La Ley Federal de Procedimiento Administrativo, y

IV. Los codigos de Comercio; Civil para el Distrito Federal en materia comun, y para toda la
Republica en materia federal; y Federal de Procedimientos Civiles.

Articulo 6. Corresponde a la Secretaria, en materia de servicio ferroviario, el ejercicio de las
atribuciones siguientes:
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I. Planear, formular y conducir las politicas y programas, asi como regular el desarrollo del
sistema ferroviario, con base al Plan Nacional de Desarrollo, y a los planes sectoriales
respectivos;

Il. Otorgar las concesiones y permisos a que se refiere esta Ley, verificar su cumplimiento y
resolver sobre su modificacion o terminacion;

Ill. Determinar las caracteristicas y especificaciones técnicas de las vias férreas, del servicio
publico de transporte ferroviario y de sus servicios auxiliares, mediante la expedicion de
normas oficiales mexicanas;

IV. Verificar que las vias férreas, los servicios publicos de transporte ferroviario y sus
servicios auxiliares cumplan con las disposiciones aplicables;

V. Establecer, en su caso, bases de regulacion tarifaria;
VI. Aplicar las sanciones establecidas en esta Ley;

VII. Integrar el registro de las concesiones y permisos que se otorguen conforme a lo
dispuesto en la presente Ley;

VIII. Interpretar esta Ley para efectos administrativos, y
IX. Las demas que sefialen ésta y otras disposiciones legales aplicables.

Capitulo Il
De las concesiones y permisos

Seccion Primera
De las concesiones

Articulo 7. Se requiere de concesion para:
I. Construir, operar y explotar vias férreas, que sean via general de comunicacion.

Los concesionarios podran contratar con terceros, la construccién, la conservacion y el
mantenimiento de las vias férreas, pero, en todo momento, el concesionario sera el Unico
responsable ante el Gobierno Federal por las obligaciones establecidas a su cargo en la
respectiva concesion, y

Il. Prestar el servicio publico de transporte ferroviario.

Las concesiones de que trata el presente articulo podran comprender los permisos para prestar
servicios auxiliares, caso en el cual no serd necesario obtener el permiso a que se refiere el
articulo 15 de la presente Ley.

Articulo 8. Las vias generales de comunicacion ferroviaria se mantendran en todo momento
dentro del dominio publico de la Federacion. Las vias férreas que se construyan al amparo de un
titulo de concesion, pasardn a formar parte del dominio publico inmediatamente, con
independencia de las condiciones y plazo de la concesion.

Articulo 9. Las concesiones a que se refiere este capitulo se otorgaran mediante licitacion
publica, conforme a lo siguiente:

I. La Secretaria, por si 0 a peticion del interesado, expedira convocatoria publica para que se
presenten proposiciones en presencia de los participantes.
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Cuando exista peticién del interesado, la Secretaria, en un plazo de 180 dias naturales,
expedira la convocatoria; o sefalara al propio interesado las razones de la improcedencia de
su peticion, en un plazo no mayor de 60 dias naturales;

Il. La convocatoria se publicara en el Diario Oficial de la Federacién y en un periédico de la
entidad o entidades federativas en donde se encuentren o se hayan de construir las vias
férreas;

lll. Las bases de la licitacién incluiran, como minimo:
a) Las caracteristicas, especificaciones y limites de la concesion;

b) En su caso, las caracteristicas técnicas de la via férrea o el proyecto técnico, asi
como los requisitos de calidad de la construccion y operacion;

¢) En su caso, las especificaciones y caracteristicas del servicio publico de transporte
ferroviario objeto de la concesion;

d) El plazo de la concesion, y

e) Los criterios para el otorgamiento de la concesion, entre los cuales se
consideraran, segun sea el caso, las contraprestaciones ofrecidas al Estado por el
otorgamiento de la concesion; la calidad del servicio que se propone; el programa y
calendario de inversiones; los volimenes de operacion; las bases para determinar los
precios y las tarifas para el usuario, y las demas condiciones que se consideren
convenientes.

IV. Los interesados deberdn demostrar su capacidad juridica, técnica, administrativa y
financiera, debiendo sefialar en forma preliminar, aquellas actividades cuya ejecucion
pretendan contratar con terceros y cumplir con los demas requisitos que se establezcan.

Entre tales requisitos, los interesados deberan contar con opiniéon de la Comisiéon Federal de
Competencia, respecto de su participacion en la licitacién de que se trate.

V. La Secretaria emitira el fallo con base en el andlisis comparativo de las proposiciones
recibidas, el cual sera dado a conocer a todos los participantes. La evaluacion de las
proposiciones se hara con base en los criterios contenidos en las bases a que se refiere el
inciso e) de la fraccion Il anterior;

VI. La Secretaria, en su caso, otorgara la concesion dentro del plazo sefialado en las bases
correspondientes, y el titulo respectivo se publicara en el Diario Oficial de la Federacién a
costa del concesionario, y

VIl. No se otorgara la concesion cuando las proposiciones presentadas no aseguren las
mejores condiciones de eficiencia para la prestacion del servicio ferroviario; o la proposicion
econdmica no sea satisfactoria a juicio de la Secretaria; 0 no cumplan con los requisitos de
las bases de la licitacién. En estos casos, se declarara desierta la licitacion y podra expedirse
una nueva convocatoria.

Articulo 10. La Secretaria podra otorgar asignaciones a los estados, municipios y entidades
paraestatales de la Administracién Publica Federal, sin sujetarse al procedimiento de licitacién a
que se refiere esta Ley.

Articulo 11. Las concesiones se otorgaran hasta por un plazo de 50 afios, y podran ser
prorrogadas, en una o varias ocasiones, hasta por un plazo que en total no exceda de 50 afios,
siempre que el concesionario:
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I. Hubiera cumplido con las condiciones previstas en la concesion que se pretenda prorrogar;
IIl. Lo solicite antes de que inicie la Ultima décima parte del plazo de la concesion;
lll. Acepte las nuevas condiciones que establezca la Secretaria, y
IV. Hubiera realizado el mejoramiento de las instalaciones y la calidad de los servicios
prestados durante la vigencia de la concesion, de acuerdo con las verificaciones sistematicas
practicadas conforme a los indicadores de eficiencia y seguridad que se determinen en los
reglamentos respectivos y demas disposiciones aplicables.
Articulo 12. El titulo de concesion debera contener, como minimo, lo siguiente:
I. Nombre y domicilio del concesionario;
Il. Objeto:
a) Lavia troncal, ruta o ramal a cubrir por la concesion;
b) La descripcion de los bienes, obras e instalaciones que, en su caso, se
concesionan, asi como los compromisos de conservacién y mantenimiento de los

mismos, y

c) Las caracteristicas y especificaciones del servicio publico de transporte ferroviario
gue, en su caso, se concesiona.

lll. Los servicios auxiliares que, en su caso, podran prestarse;

IV. Los programas de inversidn, construccion, explotacion, conservacion y modernizacion de
la infraestructura;

V. Los derechos y obligaciones de los concesionarios;
VI. Los indicadores de eficiencia y seguridad para la evaluacién correspondiente;
VII. El periodo de vigencia,

VIIl. Las caracteristicas y el monto de la garantia que, en su caso, debera otorgar el
concesionario, y

IX. En su caso, forma de pago de las contraprestaciones.

Articulo 13. Los bienes muebles concesionados en los términos de esta Ley, podran
enajenarse cuando en razén de su uso o caracteristicas hayan sido sustituidos, tales como rieles,
durmientes y sefiales.

Los concesionarios, previa autorizacién de la Secretaria, podran constituir gravamenes sobre
los derechos derivados de la concesién. En las escrituras publicas correspondientes se haréa
constar que bajo ninguna circunstancia se podran gravar los bienes del dominio publico objeto de
la concesioén y que al terminar la concesion, por cualquiera de las causas sefialadas en el articulo
20 de esta Ley, los bienes de dominio publico se reintegraran a la Nacion.

Articulo 14. Las vias férreas, el derecho de via, los centros de control de tréafico, las sefiales de

operacion ferroviaria y los demas bienes que se hubieren concesionado, al terminar la concesién,
revertiran a la Nacion en buen estado operativo, sin costo alguno.

153



El Gobierno Federal tendra derecho de preferencia para adquirir el equipo ferroviario y demas
bienes que considere necesarios para continuar con la prestacion del servicio.

Seccidon Segunda
De los permisos

Articulo 15. Se requiere permiso para:
I. Prestar los servicios auxiliares a que se refiere el articulo 44 de esta Ley;

Il. Construir accesos, cruzamientos e instalaciones marginales, en el derecho de via de las
vias férreas; excluyendo la construccion e instalacion de espuelas, mismas que se podran
construir sin necesidad de concesién o permiso;

lll. Instalar anuncios y sefiales publicitarias en el derecho de via, y
IV. Construir y operar puentes sobre vias férreas.

En caso de que haya dos o més interesados en construir y operar una terminal, la Secretaria
otorgara el permiso respectivo conforme al procedimiento a que se refiere el articulo 9 de esta Ley.

Articulo 16. Los permisos a que se refiere el articulo anterior se otorgaran previo cumplimiento
de los requisitos exigidos; por los plazos y con las condiciones que establezcan los reglamentos de
la presente Ley; y en atencién a la naturaleza del servicio.

En todo caso, la resolucién correspondiente debera emitirse en un plazo que no exceda de 90
dias naturales, contado a partir de aquél en que se hubiere presentado la solicitud debidamente
integrada.

Seccion Tercera
Disposiciones comunes

Articulo 17. Las concesiones sélo se otorgaran a personas morales mexicanas.

La inversién extranjera podra participar hasta el cuarenta y nueve por ciento en el capital social
de las empresas concesionarias a que se refiere esta Ley.

Se requerira resolucion favorable de la Comision Nacional de Inversiones Extranjeras para que
la inversion a que se refiere el parrafo anterior participe en un porcentaje mayor. Dicha Comision
debera considerar al resolver, que se propicie el desarrollo regional y tecnoldgico, y se salvaguarde
la integridad soberana de la Nacion.

Los concesionarios deberan dar aviso a la Secretaria de las modificaciones que realicen a sus
estatutos, relativas a la disolucién anticipada, cambio de objeto, fusion, transformacién o escision.
Asimismo, deberan informar el cambio de participacion, directa o indirecta, en el capital social de
que se trate, cuando dicha participacion sea igual o superior al cinco por ciento.

Los permisos solo se otorgaran a personas fisicas 0 morales mexicanas.

Articulo 18. La Secretaria autorizard, dentro de un plazo de 90 dias naturales, contado a partir
de la presentacion de la solicitud, la cesion total o parcial de los derechos y obligaciones
establecidos en las concesiones o0 permisos, siempre que el cesionario se comprometa a realizar
las obligaciones que se encuentren pendientes, y asuma las condiciones que, al efecto, establezca
la Secretaria.
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Las partes interesadas, previamente a la presentacion de la solicitud a que se refiere el parrafo
anterior, deberan dar aviso a la Comision Federal de Competencia.

Articulo 19. Los concesionarios 0 permisionarios en ningin caso podran ceder, ni en forma
alguna gravar, transferir o enajenar la concesién o el permiso, los derechos en ellos conferidos, asi
como los bienes afectos a la concesion, a ningun gobierno o Estado extranjero.

Articulo 20. Las concesiones y permisos, segun sea el caso, terminan por:

I. Vencimiento del plazo establecido en la concesién o el permiso o las prorrogas que se
hubieren otorgado;

Il. Renuncia del titular;

lll. Revocacion;

IV. Rescate;

V. Desaparicion del objeto de la concesién o permiso, y

VI. Liquidacion o quiebra de la concesionaria o permisionaria.

La terminacién de la concesion o el permiso no extingue las obligaciones contraidas por el
titular durante su vigencia.

Articulo 21. Las concesiones y permisos se podran revocar por cualquiera de las causas
siguientes:

I. No ejercer los derechos conferidos en las concesiones o los permisos durante un periodo
mayor de 180 dias naturales, contado a partir de la fecha de su otorgamiento;

Il. Interrumpir el concesionario la operacion de la via férrea o la prestacién del servicio
publico de transporte ferroviario, total o parcialmente, sin causa justificada ante la Secretaria;

Ill. Ejecutar u omitir actos que impidan o tiendan a impedir la actuacion de otros
concesionarios o permisionarios que tengan derecho a ello;

IV. Incumplir con el pago de las indemnizaciones por dafios que se originen en la prestacion
de los servicios;

V. Aplicar tarifas superiores a las registradas o, en su caso, a las autorizadas;
VI. Si el concesionario o permisionario cambian de nacionalidad;

VII. Ceder, gravar o transferir las concesiones o permisos, los derechos en ellos conferidos o
los bienes afectos a los mismos, en contravencion a lo dispuesto en esta Ley;

VIIl. En su caso, no otorgar 0 no mantener en vigor la garantia de cumplimiento de las
concesiones 0 permisos, o las pélizas de seguro sobre dafios a los pasajeros y a terceros en
sus personas o bienes, a la carga y los que pudieran sufrir las construcciones, instalaciones,
asi como el equipo tractivo y de arrastre, y

IX. En general, incumplir cualquiera de las obligaciones o condiciones establecidas en esta
Ley, sus reglamentos y en el titulo de concesién o permisos respectivos.
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La Secretaria procedera de inmediato a la revocacion de las concesiones y permisos en los
supuestos de las fracciones I, VI y VII anteriores.

En los casos de las fracciones Il y V, la Secretaria sélo podra revocar la concesién o el permiso
cuando previamente hubiese sancionado al respectivo concesionario o permisionario, por lo menos
en tres ocasiones por las causas previstas en la misma fraccion.

Para los supuestos de las fracciones Ill, IV, VIII y IX, se requerird que la sancién se haya
impuesto por lo menos en cinco ocasiones por las causas previstas en la misma fraccion.

Articulo 22. El titular de una concesion o permiso que hubiere sido revocado, estard
imposibilitado para obtener, directa o indirectamente, otra concesion o permiso de los
contemplados en la presente Ley, dentro de un plazo de cinco afios contado a partir de la fecha en
que hubiere quedado firme la resolucién respectiva.

Articulo 23. Para atender necesidades derivadas de caso fortuito o de fuerza mayor, la
Secretaria estara facultada para imponer modalidades en la operacion y explotacién de las vias
férreas y en la prestacion del servicio publico de transporte ferroviario, sélo por el tiempo y
proporcién que resulte estrictamente necesario. En su caso, el afectado percibira la indemnizacion
que corresponda por la afectaciéon habida en virtud de la modalidad impuesta.

Articulo 24. Los servicios ferroviarios se prestaran a todos los usuarios solicitantes de manera
permanente, uniforme y en condiciones equitativas en cuanto a oportunidad, calidad y precio.

Capitulo 1l
De la construccidn, conservacion, mantenimiento y operacion de las vias férreas

Articulo 25. Es de utilidad publica la construccién, conservacion y mantenimiento de las vias
férreas.

La Secretaria por si, 0 a peticion y por cuenta de los interesados o concesionarios, efectuara la
compraventa o, en su defecto, promovera la expropiacion de los terrenos, construcciones y bancos
de material, necesarios para la construccién, conservacion y mantenimiento de vias férreas,
incluyendo los derechos de via.

Los terrenos federales y aguas nacionales, asi como los materiales existentes en éstos, podran
ser utilizados para la construccién, conservacion y mantenimiento de las vias férreas, y derechos
de via correspondientes, conforme a las disposiciones legales aplicables.

Articulo 26. Los concesionarios de vias férreas contaran con centros de control de trafico, los
que se deberan establecer dentro del territorio nacional.

Articulo 27. Para realizar trabajos de construccion o reconstrucciéon en las vias férreas
concesionadas, se requerira la aprobacion previa de la Secretaria del proyecto ejecutivo y demas
documentos relacionados con las obras que pretendan ejecutarse.

Se exceptuan de lo dispuesto en el parrafo anterior, los trabajos de urgencia, de mantenimiento
y los trabajos menores de construccién que los concesionarios realicen para la conservacion y
buen funcionamiento de las vias férreas concesionadas, en el entendido de que informaran a la
Secretaria en los términos que establezcan los reglamentos respectivos.

En los casos en que se pretenda que las vias férreas crucen centros de poblacién u otras vias
de comunicacién, los proyectos respectivos deberan contener las previsiones necesarias para
garantizar la seguridad de los habitantes y el funcionamiento adecuado de las vias de
comunicacion.

156



Articulo 28. Los concesionarios realizaran la conservacién y el mantenimiento de la via general
de comunicacion ferroviaria con la periodicidad y las especificaciones técnicas que al efecto
establezcan los reglamentos y demas disposiciones aplicables.

Articulo 29. Si el concesionario no opera, mantiene o conserva las vias férreas en buen estado,
en términos de la presente Ley, la Secretaria podr4 nombrar un verificador especial por el tiempo
que resulte necesario para corregir las irregularidades de que se trate. Los gastos que se originen
por tal verificacién seran por cuenta del concesionario.

Articulo 30. Toda obra que se requiera para la prestacion del servicio ferroviario dentro de los
limites de un centro de poblacién, deberd cumplir con lo dispuesto en la legislacion, programas y
zonificacion en materia de desarrollo urbano y proteccién ambiental.

La Secretaria, tomando en cuenta las circunstancias de cada caso, promovera con los estados,
municipios, concesionarios o particulares la conservacion, reconstruccion y ampliacion de tramos
federales, y la construccion de libramientos que eviten el paso por las poblaciones.

Articulo 31. Las obras de construccion de los cruzamientos de vias férreas se haran por cuenta
del operador de la via u obra que cruce a la ya establecida, previo cumplimiento de los requisitos
aplicables.

Articulo 32. En los terrenos adyacentes a las vias generales de comunicacién materia de esta
Ley, hasta en una distancia de 100 metros del limite del derecho de via, no podran establecerse
obras o industrias que requieran el empleo de explosivos, salvo previa autorizacién expresa de la
Secretaria.

Articulo 33. La Secretaria en coordinacién con la autoridad municipal correspondiente, de
acuerdo a lo previsto en la legislacion aplicable, podra requerir que los predios colindantes a las
vias férreas, se cerquen o delimiten, seglin se requiera, respecto del derecho de via, por razones
de seguridad.

Articulo 34. Se requiere autorizacién de la Secretaria para la instalacién de lineas de
transmision eléctrica, fibra éptica, postes, cercas, ductos de petréleo o sus derivados, o cualquiera
otra obra subterranea, superficial 0 aérea, en las vias generales de comunicacion ferroviaria, sin
perjuicio de lo establecido en otras disposiciones aplicables.

En estos casos, el Estado podra obtener una contraprestacion por el aprovechamiento de la via
general de comunicacion, sin perjuicio de la contraprestacion que pudiere corresponder al
concesionario de la via férrea.

Las dependencias del Gobierno Federal, en coordinacion con la Secretaria, podran realizar
cualesquiera de las obras sefialadas en el primer parrafo de este articulo, dentro del derecho de
via de las vias férreas, sin pagar contraprestacion alguna.

Las obras o instalaciones a que se refiere este articulo no deberan perjudicar la prestacién del
servicio publico de transporte ferroviario o las instalaciones de las vias férreas.

Articulo 35. Los concesionarios, a cambio de una contraprestacion previamente convenida,
deberan prestar a otros concesionarios, los servicios de interconexién y de terminal requeridos
para la prestacion del servicio publico de transporte ferroviario.

En caso de que los concesionarios no llegaren a un acuerdo dentro de los 90 dias naturales
siguientes a la fecha en que hubieren iniciado las negociaciones, la Secretaria, previa audiencia de
las partes, establecera las condiciones y contraprestaciones conforme a las cuales deberan
prestarse dichos servicios.

157



Articulo 36. Los concesionarios podran acordar entre ellos derechos de arrastre y derechos de
paso, por virtud de los cuales puedan compartir una via férrea determinada. El concesionario de la
via férrea serd el responsable del despacho de los equipos ferroviarios y de la conservacion y
mantenimiento de la via.

La Secretaria podra establecer, en las bases de licitacion y en los titulos de concesion
respectivos, que para tramos determinados se otorguen derechos de arrastre y derechos de paso.
Cuando los concesionarios no lleguen a un acuerdo dentro de los 90 dias naturales siguientes a la
fecha en que hubieren iniciado las negociaciones, la Secretaria, previa audiencia de las partes,
fijara las condiciones y contraprestaciones conforme a las cuales se otorgaran dichos derechos.

Los concesionarios deberan remitir a la Secretaria copia de los convenios que celebren en
términos del presente articulo.

Capitulo IV
Del servicio publico de transporte ferroviario.

Articulo 37. El servicio publico de transporte ferroviario podra ser:
I. De pasajeros, y
Il. De carga.

Articulo 38. Los concesionarios que presten el servicio publico de transporte ferroviario
deberan contar con el equipo adecuado para el tipo de servicio que presten y el personal
capacitado para manejarlo, y proporcionarlo en condiciones de seguridad, eficiencia, rapidez y
funcionalidad, de acuerdo con lo dispuesto en esta Ley.

Articulo 39. El equipo ferroviario deberd cumplir las condiciones de peso, dimensiones,
capacidad y otras especificaciones; con la verificacién técnica de sus condiciones fisicas y
mecanicas, y obtener la constancia de aprobacién correspondiente.

El equipo tractivo debera contar con dispositivos de control grafico o electrénico de velocidad
maxima.

Articulo 40. El personal que opere o auxilie en la operacion del equipo ferroviario debera
obtener licencia federal ferroviaria que expida la Secretaria y someterse a examenes médicos.

Los concesionarios estaran obligados a vigilar y constatar que su personal cumpla con lo
dispuesto en el parrafo anterior.

Articulo 41. Los concesionarios del servicio publico de transporte ferroviario tendran la
obligacién, de conformidad con la ley de la materia, de proporcionar al personal a que se refiere el
articulo anterior, la capacitacion y el adiestramiento que se requiera para que la prestacion de los
servicios sea eficiente y segura.

La Secretaria, sin perjuicio de las atribuciones que correspondan a la Secretaria del Trabajo y
Previsién Social, en coordinacién con otras autoridades federales competentes, determinara los
lineamientos generales aplicables para la definicion de aquellos conocimientos, habilidades y
destrezas que requieran de certificacion, segin sea necesario para garantizar la seguridad en la
prestacion de los servicios. Dicha certificacidn se sujetara al régimen que las autoridades
sefialadas establezcan. En la determinacién de los lineamientos generales antes citados, las
autoridades competentes estableceran procedimientos que permitan considerar las propuestas y
operaciones de los concesionarios del servicio publico del transporte ferroviario.
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Articulo 42. La concesion para la prestacion del servicio publico de transporte ferroviario de
carga autoriza a sus titulares para realizar el transporte de cualquier tipo de bienes.

La Secretaria regulara el transporte de materiales, residuos, remanentes y desechos peligrosos
que circulen en las vias férreas, sin perjuicio de las atribuciones que la ley otorga a otras
dependencias del Ejecutivo Federal.

Articulo 43. El Gobierno Federal promovera la prestacién del servicio publico de transporte
ferroviario en las comunidades aisladas que no cuenten con otro medio de transporte al publico.

Los concesionarios estardn obligados a proporcionar servicio a dichas comunidades en los
términos y condiciones que establezca la Secretaria, lo que debera establecerse en el titulo de
concesion respectivo. En estos casos, el Gobierno Federal podra otorgar un subsidio directamente
al concesionario.

Los concesionarios deberan adoptar las medidas necesarias que permitan atender de manera
adecuada a los discapacitados y a las personas de edad avanzada.

Capitulo V
De los servicios auxiliares

Articulo 44. Los permisos que en los términos de esta Ley otorgue la Secretaria para la
prestacion de servicios auxiliares, seran los siguientes:

I. Terminales de pasajeros;

Il. Terminales de carga;

lll. Transbordo y transvases de liquidos;

IV. Talleres de mantenimiento de equipo ferroviario, y
V. Centros de abasto para la operacién de los equipos.

Articulo 45. Los permisionarios, en lo conducente, estardn obligados a contar con las
instalaciones que se requieran para garantizar que los servicios se presten con seguridad,
eficiencia, higiene, rapidez y funcionalidad.

En el caso de las terminales de carga y de los servicios de transbordo y transvases de liquidos,
adicionalmente los permisionarios deberan disponer del personal, equipo e infraestructura

adecuados para el tamafio, volumen y caracteristicas de la carga que se maniobre.

Capitulo VI
De las tarifas

Articulo 46. Los concesionarios y permisionarios fijaran libremente las tarifas, en términos que
permitan la prestacion de los servicios en condiciones satisfactorias de calidad, competitividad,
seguridad y permanencia.

Las tarifas deberan registrarse ante la Secretaria para su puesta en vigor y colocarse en lugar
visible en las terminales en que presten servicios los concesionarios y permisionarios.

Articulo 47. Cuando la Secretaria, por si 0 a peticién de parte afectada, considere que no
existe competencia efectiva, solicitara la opinién de la Comisién Federal de Competencia para que,
en su caso, la Secretaria establezca bases tarifarias. Dicha regulaciéon se mantendra sélo mientras
subsistan las condiciones que la motivaron.
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Los concesionarios sujetos a tal regulacion podran solicitar a la Comisién Federal de
Competencia que emita opinion sobre la subsistencia de tales condiciones.

Se considera que existe competencia efectiva cuando haya por lo menos dos prestadores de
servicio ferroviario o dos modos de transporte en la misma ruta o por rutas alternativas, siempre y
cuando puedan ser considerados como alternativa viable.

Capitulo VI
Del transporte ferroviario internacional.

Articulo 48. El transporte ferroviario internacional es el que se opera de otro pais al territorio
nacional, o viceversa, y se ajustara a los términos y condiciones previstos en los tratados
internacionales aplicables o, en su defecto, a los convenios celebrados entre las empresas
ferroviarias participantes.

Articulo 49. Los equipos ferroviarios extranjeros que se internen en el territorio nacional
deberan cumplir con los requisitos de seguridad establecidos por esta Ley.

Capitulo VIII
De las responsabilidades

Articulo 50. Las medidas que adopten los concesionarios del servicio publico de transporte
ferroviario de pasajeros, deberan ser suficientes para garantizar la seguridad e integridad de los
pasajeros durante el trayecto, desde que aborden hasta que desciendan del vehiculo.

Los concesionarios responderan a los usuarios por los dafios que sufran en su persona o en su
equipaje en la prestacion del servicio.

En todo caso, los concesionarios deberan proporcionar un seguro que ampare los dafios que
pudieren ocasionarse a su personay a su equipaje.

Articulo 51. Los concesionarios del servicio publico de transporte ferroviario de carga son
responsables de las pérdidas y dafios que sufran los bienes o productos que transporten, desde el
momento en que reciban la carga hasta que la entreguen a su destinatario, excepto en los
siguientes casos:

I. Por vicios propios de los bienes o productos, o por embalajes inadecuados;

Il. Cuando la carga, por su propia naturaleza, sufra deterioro o dafio, total o parcial, siempre
que hayan cumplido en el tiempo de entrega establecido;

lll. Cuando los bienes se transporten a peticion escrita del remitente en vehiculos no
idéneos, siempre que por la naturaleza de aquéllos debieran transportarse en vehiculos con
otras caracteristicas, y

IV. Cuando sean falsas las declaraciones o instrucciones del cargador, del consignatario o
destinatario de los bienes, o del titular de la carta de porte, respecto del manejo de la carga.

Articulo 52. En los casos en que el usuario del servicio pretenda que el concesionario responda
ante la pérdida o dafio que puedan sufrir sus bienes por el precio total de los mismos, inclusive los
derivados de caso fortuito o fuerza mayor, deber& declarar el valor correspondiente y, en su caso,
cubrir un cargo adicional equivalente al costo de la garantia respectiva que pacte con el
concesionario.
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Cuando el usuario del servicio no declare el valor de la mercancia, la responsabilidad quedara
limitada a la cantidad equivalente a 15 dias de salario minimo general vigente en el Distrito Federal
por tonelada, o la parte proporcional que corresponda tratandose de embarque de menor peso.

Articulo 53. Es obligacion de los concesionarios del servicio publico de transporte ferroviario de
pasajeros o de carga garantizar, en los términos que autorice la Secretaria, los dafios que puedan
ocasionarse a terceros en su persona y sus bienes, vias generales de comunicacién y cualquier
otro dafio que pudiera generarse por el equipo o por la carga.

Tratandose de materiales, sustancias, residuos, remanentes y desechos tdxicos o peligrosos,
debera contratarse un seguro en los términos que establezca el reglamento respectivo, el que sera
por cuenta del usuario, salvo pacto en contrario.

Articulo 54. El derecho a percibir las indemnizaciones establecidas en este capitulo y la fijacién
del monto se sujetara a las disposiciones del Caodigo Civil para el Distrito Federal en materia comudn
y para toda la Republica en materia federal. Para la prelacion en el pago de las mismas, se estara
a lo dispuesto en el articulo 501 de la Ley Federal del Trabajo.

Articulo 55. Las indemnizaciones a que se refiere el presente capitulo, deberan cubrirse en un
plazo maximo de noventa dias naturales, contado a partir de que se presente la reclamacién
correspondiente.

Capitulo IX
De la requisa

Articulo 56. En caso de desastre natural, de guerra, de grave alteracion del orden publico o
cuando se prevea algun peligro inminente para la seguridad nacional, la paz interior del pais o para
la economia nacional, el Gobierno Federal podra hacer la requisa de las vias generales de
comunicacion ferroviaria, los equipos ferroviarios, los servicios auxiliares y demas bienes muebles
e inmuebles y de disponer de todo ello como lo juzgue conveniente. ElI Gobierno Federal podra
igualmente utilizar el personal que estuviere al servicio de la via requisada cuando lo considere
necesario. La requisa se mantendra mientras subsistan las condiciones que la motivaron.

El Gobierno Federal, salvo en el caso de guerra internacional, indemnizara a los interesados,
pagando los dafios y perjuicios a su valor real. Si no hubiere acuerdo sobre el monto de la
indemnizacion, los dafios se fijaran por peritos nombrados por ambas partes, y en el caso de los
perjuicios, se tomara como base el promedio del ingreso neto en el afio anterior a la requisa. Cada
una de las partes cubrira la mitad de los gastos que se originen por el peritaje.

Capitulo X
De la verificaciéon

Articulo 57. La Secretaria verificara el cumplimiento de esta Ley, sus reglamentos y demas
disposiciones aplicables. Para tal efecto, los concesionarios y permisionarios estaran obligados a
permitir el acceso a los verificadores de la Secretaria a sus instalaciones; a transportarlos en sus
equipos para que realicen la verificacién en términos de la presente Ley, y en general, a otorgarles
todas las facilidades para estos fines.

La Secretaria, por si 0 a través de los verificadores, podra requerir a los concesionarios y
permisionarios, informes con los datos que permitan a la Secretaria conocer la operacion y
explotacion del servicio ferroviario.

Articulo 58. Las certificaciones de las unidades de verificacion establecidas por terceros

tendran validez cuando dichas unidades hayan sido previamente autorizadas por la Secretaria en
términos de lo dispuesto por la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion.
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La Secretaria podra autorizar directamente a las empresas concesionarias o permisionarias de
servicios ferroviarios que puedan contar con los elementos técnicos necesarios y el personal
capacitado, para que realicen por si la verificacién fisico-mecéanica de su equipo ferroviario.

Capitulo XI
De las sanciones

Articulo 59. Las infracciones a lo dispuesto en la presente Ley, seran sancionadas por la
Secretaria de acuerdo con lo siguiente:

I. Prestar servicio publico de transporte ferroviario sin la concesion respectiva, con multa de
diez mil a veinticinco mil salarios minimos;

Il. Prestar servicio publico de transporte ferroviario con equipo cuyas condiciones no cumplan
con los reglamentos correspondientes y demas disposiciones aplicables, con multa de mil a
veinte mil salarios minimos;

Ill. No mantener las vias férreas en buen estado operativo, con multa de mil a veinte mil
salarios minimos;

IV. Aplicar tarifas superiores a las que, en su caso, se autoricen, con multa de mil a cinco mil
salarios minimos;

V. Tripular en estado de ebriedad o bajo los efectos de enervantes, con multa de doscientos
a mil salarios minimos y suspensién de la licencia por un afio; por la segunda infraccion,
cancelacion de la licencia.

En el supuesto anterior, al concesionario del servicio de transporte se le impondra una multa
de quinientos a dos mil salarios minimos;

VI. Rebasar los maximos de velocidad establecidos o no respetar las sefiales, con multa al o
los responsables de doscientos a mil salarios minimos; suspension de la licencia por seis
meses por la segunda infraccion, y cancelacion de la misma por la tercera infraccién.

En el supuesto anterior, al concesionario del servicio de transporte se le impondra una multa
de quinientos a dos mil salarios minimos;

VII. Conducir vehiculos de transporte ferroviario sin la licencia que exige la ley, con multa de
doscientos a mil salarios minimos.

En el supuesto anterior, al concesionario del servicio de transporte se le impondra una multa
de quinientos a dos mil salarios minimos;

VIIl. Destruir, inutilizar, desactivar, remover o cambiar una sefal establecida para la
seguridad de las vias férreas o del equipo ferroviario, con multa de cien a tres mil salarios
minimos;

IX. Ejecutar obras que invadan o perjudiquen una via general de comunicacién ferroviara,
con multa de cien a tres mil salarios minimos, ademéas de que sera aplicable lo sefialado en
el articulo siguiente, y

X. Cualquier otra infraccién a lo previsto en esta Ley, con multa de cien a cinco mil salarios
minimos.

En caso de reincidencia, la Secretaria podra imponer una multa equivalente hasta el doble de
las cuantias sefaladas.
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Para los efectos del presente capitulo, se entiende por salario minimo, el salario minimo general
diario vigente en el Distrito Federal al momento de cometerse la infraccion.

Articulo 60. Las personas que sin contar con la concesion o el permiso respectivo realicen las
obras o instalaciones a que se refieren los articulos 7, fraccién I, 0 34 de la presente Ley o que por
cualquier otro medio invadan u obstruyan una via general de comunicacion ferroviaria, perderan en
beneficio de la Nacion, las obras ejecutadas y las instalaciones establecidas.

La Secretaria podra solicitar a las autoridades competentes el desalojo de los infractores y, en
su caso, que se realice la demolicion de las obras en la parte de la via invadida y del derecho de
via, y que se reparen los dafios causados.

Una vez que la Secretaria tenga conocimiento de ello, y en tanto se dicta resolucién definitiva,
procedera al aseguramiento de las obras ejecutadas y las instalaciones establecidas, y las pondra
bajo la guarda de un interventor, previo inventario que al respecto se formule.

Articulo 61. Las sanciones que se sefialan en este capitulo se aplicaran sin perjuicio de la
responsabilidad civil o penal que resulte, ni de la revocacién que proceda de la concesién o
permiso.

Articulo 62. Para declarar la revocacién de las concesiones y permisos; suspensién de
servicios; la imposicion de las sanciones previstas en esta Ley; asi como para la interposicion del
recurso administrativo de revision, se estara a lo dispuesto en la Ley Federal de Procedimiento
Administrativo.

TRANSITORIOS

Primero. La presente Ley entrara en vigor al dia siguiente de su publicaciéon en el Diario Oficial
de la Federacion.

Segundo. La Secretaria dara tramite a las solicitudes a que se refieren los articulos 9, fraccion |
y 16, segundo parrafo, de la presente Ley, 180 dias después de que la misma entre en vigor.

Tercero. Se derogan:

I. Los articulos 1, fraccion V; 9, fraccion I, y del 129 al 145 de la Ley de Vias Generales de
Comunicacion;

. Los articulos 5, fraccion X, y 7, fraccion 1V, inciso s) de la Ley de Inversién Extranjera, y
lll. Todas las disposiciones que se opongan a la presente Ley.

Cuarto. Ferrocarriles Nacionales de México, organismo publico descentralizado, continuara
administrando y operando los ferrocarriles mexicanos al amparo de su Ley Orgéanica, hasta en
tanto la Secretaria, de conformidad con lo previsto en la presente Ley, otorgue concesiones y
permisos a terceras personas respecto de las vias férreas, el servicio publico de transporte
ferroviario y los servicios auxiliares que actualmente opera dicho organismo.

Lo anterior, en el entendido de que Ferrocarriles Nacionales de México debera ajustarse a lo
dispuesto en esta Ley en lo relativo a la construccion, operacion, explotacién, conservacion y
mantenimiento de vias férreas, la prestacién del servicio publico de transporte ferroviario y los
servicios auxiliares.

Quinto. Las concesiones y permisos que se otorguen con motivo de la presente Ley, no
afectaran los derechos de los trabajadores activos, jubilados y pensionados del organismo publico
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descentralizado Ferrocarriles Nacionales de México, los que serdn respetados conforme a lo
establecido en el articulo 123 constitucional, y a la Ley Federal del Trabajo.

Sexto. Los titulares de los contratos celebrados con Ferrocarriles Nacionales de México para la
prestacion del servicio de talleres de mantenimiento de equipo ferroviario y de terminales de carga,
podran continuar desempefiando sus actividades en los términos y condiciones pactados.

Séptimo. En tanto se expiden las disposiciones reglamentarias y administrativas a que se
refiere la presente Ley, se continuaran aplicando las expedidas en la materia con anterioridad a la
vigencia de la misma, en lo que no se opongan.

México, D.F., a 28 de abril de 1995.- Sen. Martha Lara Alatorre, Presidenta.- Dip. Alejandro
Gonzélez Alcocer, Presidente.- Sen. Juan Fernando Palomino Topete, Secretario.- Dip. José
Antonio Hernandez Fraguas, Secretario.- Rubricas".

En cumplimiento de lo dispuesto por la fraccion | del Articulo 89 de la Constitucion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos, y para su debida publicacion y observancia, expido el presente
Decreto en la residencia del Poder Ejecutivo Federal, en la Ciudad de México, Distrito Federal, a
los diez dias del mes de mayo de mil novecientos noventa y cinco.- Ernesto Zedillo Ponce de
Ledn.- Rabrica.- El Secretario de Gobernacion, Esteban Moctezuma Barragan.- Rabrica.
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No.3

COTIZACION

' : Periférico Sur No. 4829, Parques del Pedregal
3 apaq- ° México DF. 14010
- Tel: (52) (55) 5447 81 66 Fax: (52) (55) 5447 81 34-36

‘ Muehistein ‘ Att: l Camelia Dominguez ‘ Ejecutivo:

Juan Lopez [ Fecha: [ Ene-31-08 ‘

‘ Compaiiia:

Estimado/a:

En atencién a su amable solicitud, a continuacion nos permitimos presentar a su consideracién nuestra oferta para el servicio
de transporte de sus mercancias:

Datos Generales:
_Tipo de mercancia: caraa general no peliarosa

- A

*Los tiempos de trdnsito y frecuencias corresponden a un servicio de linea regular, sin embargo estos pueden
cambiar por causas de fuerza mayor sin previo aviso.

[ Comentarios Adicionales: | . _ J

Notas

1.

El servicio no incluye en origen/destino: tramites aduanales, seguros de transporte, impuestos por
exportacionfimportacion, cualquier otro gasto por cuenta de las mercancias (almacenajes, etc) y/o cualquier otro
concepto no mencionado expresamente en la presente .

El servicio incluye 8 hrs. habiles libres de costo para carga seca y 12 hrs. naturales para carga refrigerada para
la consolidacién del contenedor en origen. Dias extras tienen un costo adicional.

Para Contenedores Refrigerados el servicio incluye 48 hrs. libres de costo de energia eléctrica en el puerto de
carga y descarga. Hapag Lloyd se reserva el derecho de inspeccionar el producto al momento de la
consolidacion y de cancelar el embarque si el producto no se encuentra pre-enfriado a la temperatura de
transporte (Set Point +/- 2°C)

Para la reservacién del contenedor y el espacio en bugue, favor de comunicarse con nuestro departamento de
Servicio a Clientes 48 hrs. antes de la fecha del posicionamiento del contenedor en su planta.  Favor de
considerar para sus embarques la fecha y hora del cierre documental y del cierre de la Terminal de
Contenedares en puerto, lo anterior lo podra consultar con €l rea de Servicio a Clientes.

[ No.DE CONTROL: | CP-MP-F-VEN-01 B [REVISION: | 03

[

| VIGENTE A PARTIR: | 11/08/05 | PAGINA: | 1det

|

Es responsabilidad del embarcador colocar el sello de seguridad en cada contendor, en caso de no llevar sellos
con dicha especificacion, la linea lo puede colocar en puerto teniendo un costo adicional al embarcador por el
sello.

Dias libres de demoras de Contenedor:

« Para el caso de carga seca siendo el Transporte Terrestre por camién contratado con Hapag Lloyd son 10
dias naturales, con transporte ferroviario son 10 dias naturales y para las cargas con transporte terresire
contratado por su cuenta son 7 dias naturales, una vez transcurrido este tiempo se cobraran demoras de
contenedor por dia y por contenedor hasta el momento en que se suba su mercancia a bugue.

« En el caso de Carga refrigerada los dias libres de demora de contenedor son 5 dias naturales si el
transporte terrestre esta contratado con Hapag Lloyd y 3 dias naturales si el transporte terrestre es
contratado por su cuenta. Una vez transcurrido este tiempo se cobraran demoras de contenedor por dia y
por cantendor hasta el momento en que se suba su mercancia a bugue.

La vigencia de presente cotizacion es de 30 dias naturales a partir de su emision.

*La vigencia de la Cotizacion puede cambiar en cualguier momento debide a cambios en el esquema de costos.

"You can register and navigate in Hapag-Lloyd web page www.hapag-lloyd.com for frack and tracing,

transit times and schedules,
Also invite you to request your bookings and send shipping instructions, using

INTTRA www.inttra.com - Free Internat System'™.
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U.S, DEPARTMENT OF TRANSPORTATION

| Cidod of Stall

SECRETARY

DEPUTY SECRETARY

T e

Under Secealary for Policy |

Offic# of Dyug and Alcohal Palicy |
and Camplinnen

. S ! OO s e e p——
l | | . L
Execufive Board of Contract Ofice of Civil Giffice of Small and Ofice of Dffice of the Chief O¥fice i Pubie
Socratariat Appeals Rights Diy 0 i Wnlarmation Ooer Affair |
Business Utilizadlon Security |
—— e -
—_—— e — SN s N e =
| — T |
General Assistant Agsistant Secrotary Assictant Secratary Assistant Asslstant | [ officest |
Counsal Searelary for for Aviabion and for Budget and Secratary for Secrotary for Inspector |
Traneporation Iatemmatlanal AMairs Programs | Chiet G il General
Palicy Financial Officer Aftairs b
L — S — | EE————
| - - :
| [ ] .
Fraeeal Federal Feidenl Natianal Foderal Transit 51, Lawmonce Marime Fessareh and Pepsine mad Frdural Matar
Kuiatian Highwy Maiirsnd igmeny Tratiz ll Acinistration Sy Adiniristration nevative beriniiteod Camrier Salety
Administration [l Administmtion | Adminisiialion Salety Dwwsloprrang Technalngy '::‘"" faloly Aatroimistragion
Adm nistiatian Comoration Adminstration R |

http:/7/www.dot.gov/dotorgchart.pdf
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No. 5

Organizational Structure

e Accessible (text) version

Chair and CEQ

Chief of Staff [
L ) Vice-Chair
L and Members

Communications
Cirectorate

, [- Secretariat
Interal Audit and L{.ﬂ.gency Secretary)

Evaluation Services g

Directorate
Legal and Alternative Corporate Industry Regulatlun
Dispute Resolution Management Dlsputﬂemli::s:mrlun and Determinations
Services Branch Branch Branch

http://www.cta-otc.gc.ca/about-nous/org/index_e.html
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DIRECCION GEMERA&L OE TRANSPORTRE FERARDWVIARIO ¥ —
FMULTIMODAL

http://dgtfm.sct.gob.mx/fileadmin/Tronco/08_Logos/organigrama.pdf
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|. Apertura comercial de México e

Impacto de los TLCs

v Los acuerdos comerciales han creado un marco juridico de comercio exterior de largo
plazo: certidumbre a agentes economicos, incluyendo exportadores, inversionistas y

consumidores.
ALADT
Panamsa
| ALADT
ALADI ALADI Er.azil
Ecuador Pa'aTJay |
cdonbia  AADI AUDL  TLC AELC ALADL
Vormors  Cuba Peni ldorda S
Liech i
| | mrmu;gg;m (Anuerdo Marco)
o e AADI MADL  TIC s
Canadd Belria Lruguay  Argenting Jser 11_::le |
BLADT
| | | Gusaemda MERCCELR.

GATT ALADL yoee  oere TLC L TLC TLE Hondiras  (arepmotor) L ILC
(o) Chile CostaPica  Meoaagua Chile LE* El Savador Liuguay
WS S | I | | =

1994 1955 199 1999 2000 2001 2002 204 005

1986 1992 1993

UE*: dlermania, Sustria, Bélgica, Dinamarca, Espafia, Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, Italia, Lucesburgn, Paises

Bajos, Portugal, Reino Unido v Suecia.

Palsas de nusvn ingraso & partic de 2004: Chigre, Eslovenia, Estonla, Hungria, Letonts, Lituania, Malta, Folonla,

Fepdblica Checa y Fepiblica Eslovaca

Venezuela'®: & partir-del 19 de noviemibre de 2006 en el TLC del G-3 participan sdlo México y Colombia.

http://www.economia.gob.mx/?P=2113#
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No. 8

Tratado de Libre Comercio de América del Norte

Anexo III: Actividades reservadas al Estado

Lista de México

México se reserva el derecho exclusivo de desempenar y de negarse a autorizar el
establecimiento de inversiones en las siguientes actividades:

1. Petroleo, Otros Hidrocarburos y Petroquimica Basica
a. Descripcion de actividades
i.  exploracion y explotacion de petrdleo crudo y gas natural,
refinacion o procesamiento de petrdleo crudo y gas natural; y la
produccion de gas artificial, petroquimicos basicos y sus insumos
y ductos; y
ii.  comercio exterior; transporte, almacenamiento y distribucion,
hasta e incluyendo la venta de primera mano de los siguientes
bienes: petrdleo crudo; gas natural y artificial; bienes cubiertos
por el Capitulo VI (Energia y Petroquimicos Basicos) obtenidos
de la refinacion o del procesamiento de petrdleo crudo y gas
natural; y petroquimicos basicos.
b. Medidas:

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25,
27,28

Ley Reglamentaria del Articulo 27 Constitucional en el Ramo del
Petroleo

Ley Organica de Petrdleos Mexicanos y Organismos Subsidiarios

2. Electricidad
a. Descripcion de actividades: la prestacion del servicio publico de energia
eléctrica en México, incluyendo la generacion, conduccion,

transformacion, distribucion y venta de electricidad.
b. Medidas:

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25,
27,28

Ley del Servicio Publico de Energia Eléctrica
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3. Energia Nuclear y Tratamiento de Minerales Radiactivos

a. Descripcion de actividades: la exploracion, explotacion y procesamiento
de minerales radiactivos, el ciclo de combustible nuclear, la generacion
de energia nuclear, el transporte y almacenamiento de desecho nuclear,
el uso y reprocesamiento de combustible nuclear y la regulacion de sus
aplicaciones para otros propdsitos, asi como la produccion de agua
pesada.

b. Medidas:

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25,
27,28

Ley Reglamentaria del Articulo 27 Constitucional en Materia Nuclear
4. Comunicaciones Via Satélite
a. Descripcion de actividades: el establecimiento, operacion y propiedad
de sistemas de satélite y estaciones terrenas con enlaces internacionales.
b. Medidas:
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25, 28
Ley de Vias Generales de Comunicacion
5. Servicios de Telégrafo
Medidas:
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25, 28
Ley de Vias Generales de Comunicacion
6. Servicios de Radiotelegrafia
Medidas:
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25, 28
Ley de Vias Generales de Comunicacion
7. Servicio Postal
a. Descripcion de actividades: operacion, administracion y organizacion de
correspondencia de primera clase.

b. Medidas:

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25, 28
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Ley del Servicio Postal Mexicano
8. Ferrocarriles
a. Descripcion de actividades: la operacion, administracion y control del
trafico dentro del sistema ferroviario mexicano; la supervision y manejo
del derecho de via; operacion, construccion y mantenimiento de
infraestructura basica ferroviaria.
b. Medidas:
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25, 28
Ley Orgénica de los Ferrocarriles Nacionales de México
9. Emision de Billetes y Acufiacion de Moneda
Medidas:
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulos 25, 28
Ley Orgénica del Banco de México
Ley de la Casa de Moneda de México
Ley Monetaria de los Estados Unidos Mexicanos
10. Control, Inspeccion y Vigilancia de Puertos Maritimos y Terrestres
Medidas:
Ley de Navegacion y Comercio Maritimos
Ley de Vias Generales de Comunicacion
11. Control, Inspeccion y Vigilancia de Aeropuertos y Helipuertos
Medidas:
Ley de Vias Generales de Comunicacion
Las medidas referidas estan incluidas para efectos de transparencia e incluyen
cualquier medida subordinada, adoptada o mantenida bajo la autoridad de y

consistente con tales medidas.

Seccion B. Desregulacion de actividades reservadas al Estado
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1. Las actividades establecidas en la Seccion A estan reservadas al Estado
mexicano y la inversion de capital privado esta prohibida bajo la ley mexicana.
Si México permite la participacion de inversiones privadas en tales actividades
a través de contratos de servicios, concesiones, préstamos o cualquier otro tipo
de actos contractuales, no podra interpretarse que a través de dicha
participacion se afecta la reserva del Estado en esas actividades.

2. Si las leyes mexicanas se reforman para permitir inversion de capital privado en
las actividades sefialadas en la Seccion A, México podra imponer restricciones
a la participacion de la inversion extranjera no obstante lo indicado por el
articulo 1102 debiendo indicarlas en el Anexo I. México también podra
imponer excepciones al articulo 1102 con respecto a la participacion de la
inversion extranjera en el caso de la venta de activos o de la participacion en el
capital de una empresa involucrada en las actividades senaladas en la Seccion
A debiendo indicarlas en el Anexo 1.

Seccion C. Actividades Reservadas Anteriormente al Estado Mexicano

En aquellas actividades que estan reservadas al Estado mexicano al primero de
enero de 1992, que dejen de estarlo a la fecha de entrada en vigor del presente
Tratado, México podra restringir a favor de empresas con participacion
mayoritaria de personas fisicas de nacionalidad mexicana, tal y como se define
en la Constitucion Mexicana, la primera venta de activos o de participacion
propia del Estado. Por el periodo siguiente que no exceda de 3 anos contados a
partir de la primera venta, México podra restringir las transferencias de dichos
activos o participacion a favor de otras empresas con participacion mayoritaria
de personas fisicas de nacionalidad mexicana como se define en la
Constitucion mexicana. Al vencimiento de dicho periodo, se aplicara la
obligaciones sobre Trato Nacional contenidas en el articulo 1102. Esta
disposicion estd sujeta al articulo 1108.

Continaa en el Anexo IV: Excepciones al trato de nacidon mas favorecida

http://www.sice.oas.org/trade/nafta_s/Anexo3.asp
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ITY : Montes Urales Mo, 625
3 | Col. Lomas de Chapultepec
OHT!“R" Delegacitn Miguel Hidalge
defWlexico Meéxico,DIF. CP.11000
Tel./Conm, 01 (55) 5178-5800
Fax:01 (55) 9178-5058

KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, S.A. DE C.V.
R.F.C.KC5-970506-D03 i

I
FACTURA | MY
HAwe.Manuel L Barragdn Mo, 4850 Nte,
Col. Hidalgo
Monterrey, N.L. REFERENCIA
R CARTA PORTE No.

L 64420
Tel./Conm, 8305-7800

FECHAMM/DD/ AR

LUGAR:

FECHA:

NOMBRE O RAZON SOCIAL:
REC:

DOMICILIO:

ESCAPE:

TELEFONO:

PEDIMENTO O REMISION No.:

FECHA: ADUANA:

CARRO

ORIGEN USA

PES0S (KILOGRAMOS)

INICIAL MUMERD TARA

DOCUMENTADO

APLICADO

ESTACION ORIGEN Nou MNOMEBRE

ESTACION DESTIND Now NOMBRE

ESTACION A CLIENTA No: NOMBRE

ESTACION A CUENTA Now: NOMBRE

TIPO DE
SERVICIO:

D TRANSPORTE DSER\«"ICIO CONEXO D ARRENDAMIENTO D ENNENA&ION D OTRO

CLAVE

DESCRIPCION DEL SERVICIO

CUOTA IMPORTE

LA REPAODUCCIIN MO AUTDARADIA DE ESTE COMPROBANTE CONSTITUYE UN DELITO EN LOS TERMINGS DF LAS DISPOSIKIONES FISCALES.

EL PAGO DE LA CONTRAPRESTACION SE

POR ESTE PAGARE ME OBLIGD INCONDICIONALMENTE A CUBRIF A KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, S.A. DE C.V. LA CANTIDAD
CUE APARECE ENEL SALDO/TOTAL DE ESTETITULD, SE ESTIPLLA UM INTERES MORATORIC DE
DE ESTE PAGARE CONFORME A LA CLAUSULA 17 DEL CONTRATO DE TRANSSORTE,

“ MENSUAL SOBRE EL IMPORTE

HACE EN UNA SOLA EXHIBICION.

FIRMA DEL CLIENTE

TOTAL {4+5)

SELLODE CALDAD,.
o

e

_ AMzr278
St

GENULA DE [DENTIFCACION FISCAL
e e

[

Anexo 9 (b)

CLIENTE

FOLIO FISCAL: MY

EFECTOS FISCALES AL PAGL

849324
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KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, S.A. DE C.V.

Ionsas RF.C.KCS-970506-DQ3 FACTURA ’ MY . ]|
ITY " Montes Urales No.625 Ave.Manuel L. Barragén No. 4850 Nte, . —
= £ Col. Lomas de Chapultepec Col Hidalge
OUT!“R"' Delegacion Miguel Hidalgo Monterrey, ML REFEREMCIA
selylexico México, DF. CR.11000 C.P64420 CARTA PORTE ho. FECHAIMIWDDIAA)
Tel./Conm, 01 (55) 9178-5800 - Tel/Conm, B305-7800
Fax:01 {55) 9178-5058 i g
LUGAR: i FECHA: 4
MOMBRE O RAZON SOCIAL:
RFC.:
DOMICILIO:
ESCAPE:
TELEFONO:
PEDIMENTO O REMISION No.: FECHA: ADUANA:
CARRO ORIGEN USA PESOS (HILOGRAMOS)

INICIAL NUMERO TARA DOCUMENTADG APLICADO
ESTACION ORIGEN Now NOMBRE ESTACION DESTING No. NOMBRE
ESTACION A CUENTA No: NOMBRE ESTACIIN A CUENTA Mo NOMERE
TIEQIDE D TRAMSPORTE D SERVICIO CONEXO D ARRENDAMIENTCO D ENAJENACION D OTRO
SERVICIO:

CLAVE DESCRIPCION DEL SERVICIO CUOTA IMPORTE

POR ESTE PAGARE ME 08LIGD INCONDICIONALMENTE A CUBRIR A KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, 5.A. DE C.V, LA CANTIDAD
WJE APARECE EN EL SALDOTOTAL DE ESTE TITULD, SE ESTIPULA UN INTERES MORATORIC DE 9 MENSUAL SOBRE EL IMPORTE
DE ESTE PAGARE CONFORME A LA CLAUSULA 17 DEL CONTRATO DE TRANSPORTE.

EL PAGO DE LA CONTRAPRESTACION SE __.__________________: .......................... 1

HACE EN UNA SOLA EXHIBICION. FIRMA DEL CLIENTE 5 | SALDO/TOTAL:
TOTAL (4+5) g
CON LETRA 7 5% = . S : R i
EFECTOS FISCALES AL PAGO
T SELLO DE CALRDAD,..

i ot

% g CLIENTE

& z VL

i : g FoLio Fiscau: MY 859426

Anexo 9 (c)
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Kowsns
Y

50uruiau' :

def\exico

KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, S.A. DEC.V.

R.EC.KCS-970506-DQ3

Montes Urales No. 625
Col.Lomas de Chapultepec
Delegacion Miguel Hidalgo
Mexico, D.F. CP.11000
Tel./Conm, 01 (35) 5178-5800
Fax:01 (55) 9178-5058

Ave.Manuel L Barragdn Mo, 4850 Nte,
Col. Hidalgo

Monterray, ML

CF 64420

Tel./Conm, 8305-7800

FACTURA %MY

REFERENCIA

-

CARTA PORTE No.

FECHAIMM/DD/AA]

LUGAR: R FECHA:
NOM_BHE O RAZON SOCIAL: ;
REC: :
DOMICILIO: ‘
ESCAPE: ;
TELEFONO: |
i
PEDIMENTO O REMISION No.: FECHA: ADUANA: {
H
CARRO ORIGEN USA PESOS (KILOGRAMOS)
INICIAL MUMERC TARA DOCUMENTADO APLICADO
i
ESTHCION ORIGEN Mo NOMBRE ESTACION DESTING Nax NOMBRE ;
ESTACION A CUENTA No: NOMBRE ESTACHON A CUENTA Mo NOMBRE
TIPO DE : i
) TRANSPORTE SERVICIO CONEXO ARRENDAMIENTO ENAJENACION OTRO H
SERVICIO: :
CLAVE DESCRIPCION DEL SERVICIO CUOTA IMPORTE

LA FEPACOUCCIIN MO MUTORRZADH, DE ESTE COMPROBANTE CONSTITUYE LN DELITO EN LOS TERRINGS DF LAS DISPOSICIONES FISCALES.

EL PAGO DE LA CONTRAPRESTACION SE
HACE EN UMA SOLA EXHIBICION.

POR ESTE PAGARE ME OBLIGD INCONDICIONALMENTE A CUBRIF A KANSAS CITY SOUTHERN DE MEKICO, 5.A.DE C.V. LA CANTIDAD
QUE APARECE ENEL SALDOJTOTAL DE ESTE TITULC, SE ESTIPULA UM INTERES MORATORIO DE
DE ESTE PAGARE CONFORME A LA CLAUSULA 17 DEL CONTRATO DE TRANSPORTE.

b MENSUAL SOBRE EL IMPORTE

FIRMA DEL CLIENTE

4 : NOTA DE CREDITO:

I e SR

5 | SALDO/TOTAL:

TOTAL {4+5)

AFRESID POR: MCETER FLNLAS 5.8, 06 . CALZADA VICFCAIA N 10 PTE €L SARARS MORTERFEY, ML MEIOED £ P e FEL 377,000

o

_ Atzrzr

or AT

Pttt

Anexo 9 (d)

SELLOIOE CALDAD,,
o

FERmatae

CLIENTE

FOLIO FISCAL: MY

EFECTOS FISCALES AL PAGO

849324
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LA REPROOLCTION MO ALITCIREADS DE ESTE COMPRODANTE CONSTITUYE LN DELITD EN LOS TERMINDS DE LAS DISPOSICIONES FISCALES.

Konsas
Y

SOUTHERN

sef\lExico

KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, S.A.DE C.V,

R.F.C.KC5-970506-DO3

_ Montes Urales No.625
Col.Lomas de Chapultepec
Delegacion Miguel Hidalgo
México, DFF. TR 11000
Tel /Conm. 01 {55) 9176-5800
Fax:01 (55) 9178-3058

Ave. Manuel L.Barragdn Mo 4850 Nte.
Col.Hidalgo
Monterrey, N.L

CP.64420
Tel/Conm. 8305-7800

ractura | MY —‘
REFERENCIA
FECHAIMM/DD /AR

CARTA PORTE No.

LUGAR: ] FECHA:
NOMBRE O RAZON SOCIAL:
RFC:
DOMICILIO:
ESCAPE:
TELEFCNO:
PEDIMENTO O REMISION No.: ) F_E‘CHA: ADUANA:
CARRO i ORIGEN USA PESOS (KILOGRAMOS)
INICIAL NUMERC TARA DOCUMENTADO APLICADO
- a7

ESTACION CRIGEN Now NOMBRE ESTACION DESTING No: MHOMBRE
ESTACKON A CUENTA Now MOMBRE ESTACION & CUENTA Nou NOMBRE
TIPODE TRANSPORTE |:| SERVICIO CONEXO D ARRENDAMIENTO D ENAJENACION D OTRO
SERVICIO:

CLAVE DESCRIPCION DEL SERVICIO CUOTA IMPORTE

PO ESTE PAGARE ME OBLIGO INCONDICIONALMENTE A CUBRIG A KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO,S.A. D C.V. LACANTIDAD
QUE APARECE EN EL SALDOYTOTAL DE ESTE TITULO, SE ESTIPULA UN INTERES MORATORIO DE % MENSUAY. SOBRE EL IMPORTE
DDE ESTE PAGARE CONFORME A LA CLAUSULA 17 DEL CONTPETO, D TRANSERATF.

EL PAGO DE LA CONTRAPRESTACION SE
HACE EN UNA SOLA EXHIBICION.

" FIRMA DEL CLIENTE

TOTAL (4+5) : i

Anexo 9 (e)

T ‘SELLODE CALIDAD...
i | MawE
: ]
E g .- CLIENTE
¥ T
: ; g ' rouo Fisca: MY

EFECTOS FISCALES AL PAG(

841523
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KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, S.A. DE C.V. 1
RF.C.KCS-970506-DQ3 ractura  |MY |
Maontes Urales No. 625 Ave. Manuel L. Barragdn No.4850 Nie. -
Col. Lomas de Chapultepec Col. Hidalgo
Delegacién Miguel Hidalgo Menterey, ML, REFERENCIA
México, OUF, CR 11000 CPR.64420 CARTA PORTE Nao. FECHAIMM/DD/A4)
_Tel/Conm.01 (55} 9178-5800 Tel/Conm. 8305-7800
Fax:01 (55) 9178-5058
LUGAR: FECHA:
|
NOMBRE O RAZON SOCIAL:
RFC:
DOMICILIO: t
ESCAPE: i
TELEFONO: i
PEDIMENTC O REMISION No.: FECHA: ADUANA:
CARRO ; ORIGEN UsA - PESOS (KILOGRAMOS)
INICIAL NUMERO TARA DOCUMENTADO APLICADO
L6 £
I :
ESTACION ORIGEN No: NOMBRE ESTACION DESTING Nau: MNOMBRE
ESTACKIN A CUENTA M. MOMBRE ESTACICHN A CUENTA No: MOMBRE
<| TIPO DE
E TRANSPORTE SERVICIO COMEXO ARRENDAMIENTO ENAJENACION OTRO
3| SERVICIO: :
g CLAVE DESCRIPCIOM DEL SERVICIO CUOTA IMPORTE z
H - §
g : g
s
:
H
H
H
g
H £
: ]
H
i
i
H E
H ]
.1 i
I POR ESTE PAGARE ME DBLIGD INCONDICIONALMENTE A CUBRIR A KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, 5.A. DE C.V. LA CANTIDAD 3
QUE APARECE EN EL SALDOITOTAL Df ESTE TITULD, SE ESTIPULA UN INTERES MORATORID DE % MENSUIAL SOBRE EL IMPORTE §
DE ESTE PAGARE CONFORME A LA CLAUSULA 17 DEL CONTRATO DE TRANSPORTE. m—p——— F
LSS T H
EL PAGO DE LA CONTRAPRESTACION SE |4 NOTADECREDITO: | g
HACE EN UNA SOLA EXHIBICION. FIRMA DEL CLIENTE 5! SALDO/TOTAL: f
TOTAL (4+5) i
con LEfRAI 1T L W W f g
EFECTOS FISCALES AL PAGO
SELLODE CALEND,..
-
FEn & a e

it e

CLIENTE

Atizrze

o AN

CELA OE IERTIFICALION FSCAL

FOLIO FISCAL: MY 8 5 ﬁ ? ? 4

File

179



Anexo 9 (f)

Wi

Montes Urales No.625
Cal.Lomas de Chapultepec
Delegacion Miguel Hidalgo

RF.C.KCS-970506-DQ3

Col.Hidalgo
Monterrey, N.L.
CP.64420

Ave. Manuel L. Barragén No. 4850 Nte.

KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, S.A. DE C.V.

FACTURA ‘ MY

REFERENCIA

'CARTA PORTE No.

| FECHAMM/DD/AA)

TelConm. 01 155) 9178-5800 Tel./Conm. 8305-7800
Fax:01 (55) 178-5058 =3 @ =
LUGAR: ONTES FECHA:
NOMBRE O RAZON SOCIAL:
REC:
DOMICILIO:
ESCAPE:
TELEFONO: "
PEDIMENTO O REMISION No.: FECHA: ADUANA:
CARRO ORIGEN USA PESOS (KILOGRAMOS)
INICIAL NUMERQ TARA DOCUMENTADO APLICADO
ESTACIOM ORIGEN No.: NOMBRE ESTACION DESTINO No=- NOMBRE
ESTACION A CUEHTA No: NOMBRE ESTACION A CUENTA No: NOMBRE
TiFo pp D TRANSPORTE DSERVICIO CONEXQ D ARRENDAMIENTO D ENAJENACION |:| OTRO
SERVICIO:
CLAVE DESCRIPCION DEL SERVICIO CUCTA IMPORTE

LA BEPROCUCEICH IO AUTORIZADA D ESTE COMPROEANTE CONSTIFUYE U DELITO £4 LOS TERMAKIS 1% LAS DAPOSKIONES FSCALES.

EL PAGO DELA CONTRAPRESTACION SE
HACE EN UNA SOLA EXHIBICION.

PFOR ESTE PAGARE ME OBLIGO INCONDICIOMALMENTE & CUBRIR A KANSAS CITY SOUTHERN DE MEXICO, S.A, DE C.V, LA CANTIDAD.
QUE APARECE EN EL SALDO/TOTAL DE ESTE TITULD, SE ESTIPULA UN INTERES MORATORIO DE
DE ESTE PAGARE CONFORME A LA CLAUSULA 17 DEL CONTRATO DE TRANSPORTE.

% MENSUAL SOBAE EL IMPORTE

FIRMA DEL CLIENTE

TOTAL (445)
CONLETRA 7173

AN2T278

st

‘SELLDDE CALIDAD.

Master

Frwe aaa

CLIENTE

EFECTOS FISCALES AL PAGO
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Anexo 10

T —

MATRIZ:
5 o Febrero No. 1730
0, Gro. C.P 76130
442) 247 1313 y 209 7000
Fax (442) 217 1819

Carta Porte

OFICINAS EN: CLAVE CR 1509 R.FC. TEG-940422-9N3

: (e 1, fra i »
transportadora
-
-—— egoﬁo At el s CONTRIBUYENTE DE REGIMEN SIMPLIFICADO

Tel. (844) 780-7542 Fax 789-7540
Tel. (33) 3164-4067 Fax 3164-4048
Tei. (81) 8452-T447 Fax 84527521

1 Saniio, Coah
Guadalajora, Jal

A 307250

SERVICIO PUBLICO FEDERAL DE CARGA e L

} ~GARTA DE INSTRUGCIONES
: i |  NUEVOLAREDO, TAMPS
: : 17ULICY 007

Clisnte Mo, 100604

Solicitud d91248

Al

P.IND. TOLUCA 2000

"TOLUCA, BDO MEXICO

sl aisiobbitians by

#DE LOAD. 43260957

Efectos fiscales|al pago. Pazo en una sola exhibicion ;

UNDAD -~ 577 remoLove | (JB23363 TRAN FENIDD DE CONFORMID (1) SUB -TOTAL 1,000.00

| MARCA mwoant COMPARiA TR LA LEY DEL IMPUESTO AL VALOR AGREGADO T Q00

MODELO  * SELLOS TE 3

PLACAS 2005 ] GREAT DANE §2 {2) SUBTOTAL 1,000.00
TARIET L. CIPS LVA, RETENIDO am
= .  TovaL| 100000

Ao YAt DOLARES 00100 USD) ==

OPERERNCHEZ GONZALRZ JOSE FEANCISCOSARTBRIOM | " QROQMSITW e

PEDMEERG. 7020702 = ) ; TE% Tmp. jeop

OBSERVACIONES:

PLACA 576W14
$2E 5 o :
- 18anl-2007 1900 - - ¢ : : e
- INSTRUCCIONES ADICIONALES SOLIGITADAS Y PAGADAS POR EL OLIS - S b IY
URGENTE( )  URGENTEYPISTAS({ )}  MAMIOBRAS( ) dmor = === ’58_;?_?’\2&“% da
o = : ORIZACION (NOMBRE Y FIRMA) :

fino

| Aleyandee AL

NOTA IMPORTANTE: EN SERVICIOS DE IMPORTACION Y EXPORT
CONTADA NI VERIFICADA POR NOSOTROS. EN ESTE DOCUMENTO DECLARAMOS LO QUE EL CLIENTE NOS INDICA.
i 1

ACICS?MMEW@NDSFWEWEWWELHEMITENTEEN’@CERHADAYNOFUE

ik

L'

ity A

P A T TR T

i

LAS CONDICIONES DE ESTE CONTRATO DE TRANSPORTE DE CARGA SE IMPRIMEN EN EL REVERSO DEL ORIGINAL.

PAGARE:
DEBO(EMOS) Y PAGARE(MOS) INCONDICIONALMENTE EN LA CIUDAD DE QUERETARQ, QRO., A LA ORDEN DE DE TRANSPORTADORA
EGOBA, S.A. DE C.V., LA CANTIDAD AMPARADA POR ESTE DOCUMENTO,

LA FALTA DE PAGO OPORTUNQ|CAUSARA INTERESES MORATORIOS A RAZON DEL % MENSUAL.

ESTE COMBTITUYE UN DELITO EN10S TERMINDS D LAS
DISPOSIBONES FSCALES.

CHREC 51142, CERAA DE OMEWA s, R LA LKA
L wum\nmmmhuzu-.--qnum'ww-nun:'-. o

oo O o
CON D62 57T DECONTROL OF IPRESORES. K TORUADOR. S METD

0 PRACT AT

TE-FT!

ACEPTO

4
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No. 11

X Dose | v/ Do | 12 Moty | N | 1 0veride Tenghoe] Q) CancelWoybi] T, ViewWeighs | T, ViewHoks| . ViewME | [ ViewES
[ ViewTri Plen| (=) PiniWiaphil] £ ViewZTs| [ iy | 5 ool Tepio] £ 800 Hoi| £ Earceltions| E PitScreen| PP Heb

View EDI |

Oign  [KENOVAWV Lead Car riial/Numbe [PLIX [43371 Tenplate D [N/A [ (Ceeate Teriplate WL
Destination [34N LIS POTOSISL Bilng WesblRANbDU NS (465778 [06/15/2007
Shipper o7 ————— Weybil Type [SINGLE SHIPMENT Load/Enply [LOAD
Consignee | Waybil Status [Suspended Conmodty[
Rows NS MERID KCS LARED KCSM
[ PoleciveService | Import/E spat | Veticles [ Diversion | ¥ budt Log
( Specia Cond [ Intermodal 1 Stop Off I + Conlract 1 Bil Notes
« Eguipment [ + Genersl ] + Customer { + Route 1 +f Conmodiy
~Roles
Role Code | x| Name | _,]' i
I
l Pore |
Address | Fax |
l
I
Ciy/suze [ =]
OFNb | Staton [ [ [gesen]
CMF NG | SubLoc |
Fole Name Address Ciy St Rail City St
T [SHIFFER  [oumrrm o s ATTN ACCOUNTS PAYABLE KENDVA WV =
200 816 SANDY ROAD u
L Details
MEXICAN  |GRUPO ESPECIALIZADO ADUANAL [AVE VENUSTIAND CARRANZA -
CUSTOMS  [DE MEX 1952 AL 705 GUERRERD
BROKER |
4 |DNITED  |US FOFWAFDING AGENCY 71 PELLEGAIND CT LAREDD ™
STATES v -

& Prey | Mexd £ |2585: Sereen Enor - Unable to find customer record arven the Wapbll Number and Customer Role.
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X Clgze j UiewﬂDlHepusitnry]@ Frint | gl ErintScreen!

Send/Receive Indicator R Tran Set 404 Legacy Accept/Reject Indicatar 1,&

Sender|d |DC1 055 Feceiver Id ks
Communication Path kL Send Receive Date |5/22/2007 Send Receive Time 07:41:38

EDI Trangaction Infomation Presz CTRL +F ta find & sting. Press F3 to find the next acounence.

NIPG00 81445,
HIHFNATRANSFERRED BY KLEINSCHMIDT INC*20070522:0742.
DTM*00220070603,
NFAUTCA 0409331 15000FE “R4200 =R R 44,
M7+350573,
FI“NORCOLA.
D3*ESCOBEDOML.
N1"SHUNION CARBIDE CORPORATION.
NZ*PI LIGUID POOL PP,
3301 PROSPECT AVE,
N4"NORCOLATTO07SUSA.
N1*CW*H MUEHLSTEIN & CO., INC..
HZADMINISTRATIVE SERVICES,
NFLIBRAMIENTO NORETE kM 27.2%20MWA 1214 808 PUERTA 94.
M4*ESCOBEDO ML BRSO MEX.
N1*CT*BULKMATIC DE MEXICO.
NFLIBRAMIENTO NORETE KM 27.3.
Nd ESLOBE DO WL GRI50" MEX
AL FORY

N1°PF*UNION CARBIDE EDHF‘DH.&TIDN

M2*C/0 CASS INFORMATION SYSTEMS.

NFP.0. BOx 182390,

H4'COLUMBUS*0H*432182330FUSA.

M1*#R*DHL GLOBAL FORWARDING LAREDD*32401333853.
3302 GRAND CENTRAL BLYVD.
H4'LARED DT 7E0450000° LS4,

H1*11*H MUEHLSTEIN & CO0L, INC..

HZEEDMINISTRATIVE SERVICES,
NFLIBRAMIENTONORETE KM 273 Z0MA 1214 808 PUERTA 94.
N4'ESCOBEDO NGRSO ME.

R2HC5*R*LARED.

R2HCIM .

(R
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= RV: DOWX 20426 / UTCX 48993 - Mensaje (HTML)

Jﬂrchivo Edicién  Yer Insertar Formato Herramientas Acciones 7
Jﬁd Responder | €50 Responder a todos | & Reenviar | & | v | X | PR AW
- | lafwrs]

B Mensaje reenviado el 25/05/2007 09:39 a.m.. Haga dic agui para buscar todos los mensajes relacionados,
Mensaje enviado con importancia Alka,

-

A—
1=
i=

De: cscenergeticos [cscenergeticos@kesouthern, com.m:] Enwiado el: Yiernes 25/05/2007 09:33 a.m
Para: camelia. dominguez@muehlskein,com. mx
@cs

Asurtor R DOWES 20426 [ UTCK 48993

|

Camelia,

Te ervio anexo |a informacion gue recibid KCS referente al agente aduanal Mexicano (N1* ¥R) mediante EDI 404 (documentacidn generada via web). Como puede ver en
ambas unidades documentaron el aa amer coma mexicano también.

Se tendrd gue solicitar el cambio de agente aduanal mexicano con KCS.
Saludos,

Roberto Loper .

KCSM Enargeticas Team.

MEX. 01-800-8349-6145 aption 3
U8A: 1-388-812-9512 opiion 3
e-mail: escenergeticasi@ifm. com.no

De: Antonio Robles

Enviado el: Viernes, 25 de Mayo de 2007 09:26 a.m.
Para: cscenergeticos

Asunto: DOVWX 20426 / UTCX 48933

Roberto,

Aqui la informacién de como recibi el EDI para estos carros,  Saludos

-3 WBSRS3 - Waybill Detail

it | »

tulo IIT mar...
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Anexo 12
(Notificacion de ferrocarril KCS para infomar al Agente aduanal que existe un carro

que deberd liberar antes de 72 para evitar demoras)

WBDOTO13 KANSAS CITY SOUTHERN RAILWAY

PAGE 1

KSP DESPACHO PREVIO NOTIFICATION / 7/
07/27/2007

FOR - DHL GLOBAL FORWARDING INC

302 GRAND CENTRAL BLVD
LAREDO, TX 78045

LISTED BELOW ARE WAYBILLS BEING REPORTED FOR YOUR ACCOUNT.

WAYBILL CAR ORIG PP/ RELEASE BY DESTINATION
NUMBER DATE INIT NUMBER ROAD COL CARS DATE DATE/TIME AMOUNT
INBOND
751486 07/27/2007 NAHX 580860 BNSF P 1 07/31/2007 ESCOBEDO NL
781467 07/27/2007 ACFX 41522 BNSF P 1 07/31/2007 ESCOBEDO NL
TOTAL - 2 2

EFFECTIVE 8/30/06 YOU MUST FAX THE BARDCODE AND ACUSE DE RECIBO FROM MEXICAN CU
TOMS TO AVOID ANY CHARGES FOR CUTTING THE CARS FROM THE TRAIN.

IF ANY NOTICE IS NOT FOR YOUR ACCOUNT, PLEASE ADVISE ANTONIO VILLARREAL, AND/OR
ORFALINDA OLIVARES @ 1-800-468-6527 EXT 11,12,13,14,0R 15. OTHERWISE, YOU MIGHT
BE CHARGED FOR DOCUMENT DELAYS IF NOT RESPONDING IN TIME.

PLEASE RELEASE CAR TO MEXICO BY ""RELEASE BY DATE"™ IN ORDER
TO EXPEDITE YOUR CARS MOVE INTO MEXICO.
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ory id=6765, (octubre 11,2003)

Dominguez, Hugo Ivan, Exige KCSM a SCT reglas claras en derechos de paso,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=5868, (mayo 29, 2007)

Dominguez, Hugo Ivan, Llaman a eliminar practicas monopdlicas en
ferrocarriles,http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_hist
ory_l.php?story_id=4360, (octubre 30,2006)

Dominguez, Hugo Ivan, Ofrece KCS notas de deuda por 165 mdd,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history_1.php?st
ory_id=5802, (mayo 18, 2007)

Dominguez, Hugo Ivan, Piden al gobierno apoyar inversiones ferroviarias,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=5477, (abril 3, 2007)

Dominguez, Hugo Ivan, Quiere SCT “poner orden” en sistema ferroviario,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=5776, (mayo 15, 2007)

Dominguez, Hugo Ivan, Reclaman KCS y TMM incumplimientos por venta de TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory_id=5075, (febrero 2, 2007)

EFE, Transporte Siglo XXI, Revisa EU su sistema de seguridad ferroviaria,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=2219, (marzo 12, 2004,)

El cambio de Michoacan, Estancado transporte de ferrocarrii LC-Kansas City,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=5204, (febrero 21, 2007,)

El Economista, Resuelve tribunal a favor de TFM para devolucion de VA,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=5425, (enero 7,2005)

El financiero, Califican como exitosa la privatizacion de Ferrocarriles Nacionales,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory_id=5089, (febrero 5, 2007,)

El financiero, Rezagos en infraestructura oxidan al sistema ferroviario,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=3032, (mayo 17,2004)

El Financiero, TFM, dispuesta a compartir tarifas y lineas con ferromex,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=4664, (octubre 25, 2004)
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El financiero, Vacios Legales ponen en jaque a TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=4614, (octubre 18,2004)

El mafana de Nuevo Laredo, Buscan reubicar vias de ferrocarril de Union Pacific en
Laredo,http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.p
hp?story id=3822, (julio 27,2004)

El mafana, Ferrocarriles Mexicanos, un estorbo,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history_1.php?st
ory_id=5543, (abril 11, 2007)

El mafiana, Proyecta KCSM reubicacion de patios férreos,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory id=4746, (diciembre 15, 2006,)

El Universal, Concreta Kansas City Southern pago de contingentes a TMM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory id=2571, (marzo 15,2006,)

El Universal, Aceptan Fusion de TFM y KCS,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=5474, (enero 12, 2004)

EL Universal, Analiza SCT proyectos ferroviarios,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory_id=2534, (marzo 7,2006)

Excelsior, Ferrocarriles, en la mira de la cofeco,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory id=3908, (septiembre 1, 2006)

Excelsior, Fija KSCM su atencidon a viejos problemas con Ferromex, dic 29,2006,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory id=4834, (diciembre 29,2006,)

El Economista, TMM recompra  acciones Mexrail vendidas a KCS,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=465, (octubre 1,2003)

El financiero, Transporte SXXI, Ultimatum del gobierno a TMM sobre la compra de
acciones,http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario history.
php?story_id=742, (octubre 29,2003)

Fuente Reforma, Transporte SXXI, Inicia negociacion final de KCS-TMM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=19, (septiembre 1,2003)
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Fuente:  Cronica, Ferrromex protestard  devolucion del IVA a TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=983, (noviembre 24, 2003)

Fuente: Cronica, Ratifica TFM demanda del litigio accionario,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=721, (octubre 28,2003)

Fuente: Crbnica, TFM quiere comprar a Kansas parte de Mexrall,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=32, (septiembre 5,2003)

Gaxiola, Barbara, Transporte Siglo XXI, Urgen sobre la necesidad de explotar el potencial
domeéstico del ferrocarril, ,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario _history.php?stor
y_id=623, (octubre 16,2003)

Hernandez Jaime, Interviene la CFC en la controversia entre TFM y KCS,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=2540, (abril 5,2004)

Juérez Rodriguez, Pilar, Reporta KCS ingresos por 388.4 mdd al primer trimestre de
2006,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history_1.php?st
ory_id=2947, (mayo 3, 2006)

Juérez, Pilar, Anuncia KCS acuerdo con inmobiliaria Staubach Company,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history_1.php?st
ory_id=3911(septiembre 4, 2006)

Juérez, Pilar, Anuncia KCS compra de locomotoras y nombramiento de
Shoener,http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history
_l.php?story_id=3311, (junio 16,2006)

Juérez, Pilar, Apoya KCSM decisibn de CFC sobre Ferromex y Ferrosur,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history 1.php?st
ory_id=3445, (julio 3, 2006)

Juérez, Pilar, Avanza KCSM en programas de convivencia,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=4075, (septiembre 26, 2006)

Juérez, Pilar, Pide KCS desarrollar corredor Lazaro-Cardenas-EU,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=3759, (agosto 14, 2006)

Juérez, Pilar, Prevee sector ferroviario inversiones or 2,131.50 mdp,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history_1.php?st
ory_id=3908, (septiembre 4, 2006)

198



Juarez, Pilar, Registra KCSM ingresos por 194 mdd en segundo trimestre,
2006, http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history_1.p
hp?story_id=3927, (septiembre 6, 2006)

Juarez, Pilar, Reporta KCS ingresos por 413 mdd,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history_1.php?st
ory_id=3719, (agosto 8,2006)

Martiarena Ruiz, Acuerdan Norfolk Southern y KCS invertir 300 mdd en " joint venture,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=2788, (abril 11 2006)

Martiarena Ruiz, Raul, Crecen 4.8% ingresos de KCSM al cuatro trimestre de 2005,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=2384, (febrero 6,2006)

Martiarena Ruiz, Raul, Mantiene vigencia privatizacion ferroviaria:Dycther, enero 23,
2006,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st

ory id=2304

Martiarena Ruiz, Raul, Piden empresas ferroviarias simplicar trabajo en aduanas,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario _history 1.php?st
ory_id=1850, (hoviembre 9, 2005)

Martiarena Ruiz, Raul; Cruz, Osiel, Lanza KCS oferta publica para compra de acciones de
TMM, http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario _history 1.p
hp?story_id=2049, (diciembre 7,2005)

Milenio Diario, "Cosa juzgada" el caso de TFM dice el Subsecretario de SHCP,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory id=1477, (septiembre 21, 2005)

Milenio Diario, Indagar la cesion de TFM, exigen diputados, septiembre 27,2005,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory id=1541, (septiembre 27,2005)

Milenio, Conflicto de TFM con Hacienda durara anos,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=847, (noviembre 7,2003)

Milenio, Intervendra la CFC en regular ferrocarriles,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st

ory_id=2954, (mayo 3, 2006)

Milenio, KCS mantiene millonario plan de inversiones,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory id=3318, (junio 16,2006)
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Milenio, Renace la infraestructura ferroviaria en México: SCT,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=3555, (junio 28,2004)

Milenio, Sector Ferroviario, en franco crecimiento,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=3111, (mayo 22, 2006)

Milenio, TMM cumplirq con la corte de EU,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=1427, (enero 8,2004)

New York Times, Posible confrontacionn por ferrocarriles en Laredo,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory_id=5035, (enero 29,2007)

Notimex, =~ Anunca SCT concesibn para operar 2 vias ferroviarias,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=903, (noviembre 13,2003)

Notimex, Aprueba EU compra de ferrocarrii Tex-Mex a Kansas City Southern,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=5080, (noviembre 30, 2004)

Notimex, Buscan cruce ferroviario Nuevo Laredo-Texas,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory_id=5670, (abril 30, 2007)

Notimex, Declara  corte de EUA en desacato a Grupo TMM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=1406, (enero 7,2004)

Notimex, Destaca SCT inversion en ferrocarriles desde su privatizacion,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=3363, (junio 22, 2006,)

Notimex, En riesgo rentabilidad de ferrocarrileras por conflictos en cruces,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=2369, (febrero 2, 2006,)

Notimex, Necesario 4 mil kms de vias ferroviarias: CMIC,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=4810, (diciembre 26, 2006)

Notimex, Niegan empresas ferroviarias acuerdo a corto plazo en tarifas de
interconectividad, http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario
history 1.php?story id=588, (junio 8, 2005)

Ramirez, Didier, Incrementa exportacion por ferrocarrii en Nuevo Laredo,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario_history 1.php?st
ory id=3672, (agosto 1, 2006)
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Reforma, Agota SHCP plazo para devolucién a TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st

ory_id=545, (junio 3, 2005)

Reforma, Critican retraso por devolucién a TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory id=937, (julio 18, 2005)

Reforma, Demanda Gobierno a TMM y KCS,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=5424, (enero 7,2005)

Reforma, Encarrilla KCSM Inversion,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history_1.php?st
ory id=3736, (agosto 10,2006)

Reforma, Pierde SHCP litigio por 12,000 millones con TFM, agosto 26, 2005,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory id=1266, (agosto 26, 2005)

Reforma, Preocupa a KCSM fallo de la Cofeco,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=2685, (abril 4, 2006)

Reforma, Rechaza TFM fallo a su favor,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=5085, (diciembre 1, 2004)

Reforma,  Transportes  SXXI, Busca TMM aval para vender TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=4512, (octubre 4,2004)

Reforma, Transportes SXXI, Niegran actualizar devolucion a TMM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=2801, (abril 30,2004)

Reforma, Urge renovacion en ferrocarriles,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st

ory_id=274, (mayo 9, 2005)

Reforma, Ven ahorros con transporte ferroviario,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history.php?stor
y_id=4769, (noviembre 8,2004)

Reuters, Anuncia KCS México inversion de 100 mdd en 2007,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=4821, (diciembre 27,2006)
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Reuters, Kansas City ajusta utilidad de 2003 por impuestos de TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=2487, (marzo 31, 2004)

Reuters, Transportes SXXI, Kansas City ajusta utilidad de 2003 por impuestos de TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=2487, (marzo 31,2004)

Reuters, Transportes SXXI, Paga KCS 54.1 mdd por disputa a TMM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory_id=6645, (septiembre 24,2003)

Rodriguez, Gabriel, Fuente Transporte SXXI, Exige Ferromex a Gobierno sin revocar
concesion a TEM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario _history.php?stor
y_id=941, (noviembre 18,2003)

Rodriguez, Gabriel, Fuente Transporte SXXI, Respalda Suprema Corte pago de mil mmdd
a TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=830, (septiembre 24, 2003)

Rodriguez, Gabriel,Kansas City podria adquirir en 500 mdd 20% de acciones de TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=601, (octubre 14,2003)

Sentido Comun, Kansas City a través de TFM emitiria US$ 460 millones de deuda,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=6170, (abril 6,2005)

Sentido Comun, TFM recibe aprobacion para la recompra de 87% de los bonos que
vencen en 2009,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory_id=145, (abril 25,2005)

Tamaulipas, Dan Tamaulipas y KCS histérico paso en transporte ferroviario,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=4371, (octubre 31, 2006)

Topics, Transport, Disminuye carga ferroviaria  en Estados Unidos,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory_id=491, (mayo 27,2005)

Torres, Enrique, Crece de 12% a 17% la carga por ferrocarril,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor

y_id=3614, (julio 2, 2004)

Torres, Enrique, Nombra la ferroviaria KCS asesor para TFM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=5434, (enero 7,2005)
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Torres, Enrigue, Se desdice Canacar en la venta de TFM a KCS,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=4586, (octubre 12, 2004)

Torres, Enrique, Solicita Canacar eliminar trato preferencial al FFCC luego de la venta de
TFM,http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history.php
?story_id=5260, (diciembre 15, 2004)

Torres, Enrique, Vendera gobierno mexicano participacion de TFM, la ferroviaria renuncia
al cobro de impuesto,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=1421, (septiembre 13, 2005)

Torres, Enrique, Venta de TFM puede agilizar el trafico interlineal: ANTP,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=5265, (diciembre 16, 2004)

Transporte Siglo XX, Standard & Poor's retra a TFM de CreditWatch,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=4682, (octubre 26,2004)

Transporte Siglo XXI, Acuerda TMM venta de TFM a Kansas City Southern,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=5257, (diciembre 15, 2005)

Transporte Siglo XXI, Acuerdan Union Pacific y BNSF inversién conjunta de 100 mdd en
EU,http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.ph
p?story id=2999, (mayo 9,2006)

Transporte Siglo XXI, S&P mantiene calificacion de TFM pese a disputa con KCS,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=2452, (marzo 25,2004)

Transporte Siglo XXI, TFM adeudaria 380 millones a Ferromex por derechos,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario _history.php?stor
y_id=2895, (mayo 6,2004)

Transporte Siglo XXI, TMM vendera 100% de acciones de Tex-Mex Railway a Kansas
City,http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario _history.php?
story id=4060, (agosto 16, 2004)

Transporte SXXI, Acreedores apoyan a KCS en refinanciamiento de US $ 445 millones de
deuda de TEM,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario _history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=82, (abril 18,2005)
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Transporte SXXI, Kansas City reduce costo de deuda de TMF de 11.75% a 9.375%,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history 1.php?st
ory_id=99, (abril 20,2005)

Transporte SXXI, Utilidad operativa de TFM cae 13% por mayor precio en combustible,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario history.php?stor
y_id=5688, (febrero 1,2005)

Transportes Siglo XXI, Establece KCSM medidas de seguridad en Nuevo Leodn,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario_history/ferroviario_history_1.php?st
ory_id=6081, (junio 29, 2007)

Transportes Siglo XXI, Integra KCS a sus servicios ruta Tex Mex,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory_id=2691, (abril 3, 2006)

Vanguardia, Busca KCSM sacar patios de carga en Saltillo,
http://www.t21.com.mx/Snoticias/ferroviario/ferroviario history/ferroviario _history 1.php?st
ory id=4023, (septiembre 18,2006)
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