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Resumen

Se presentan los resultados de la investigacion con el objetivo de identificar y
resefiar la penetracion del modo ferroviario en la cadena de frio de productos
perecederos, en el mundo y en México. El conocimiento de lo que ocurre en el
medio, permite a los actores ubicarse en el entorno global. ldentificar campos
novedosos para su incursion y ampliar su ambito de accién, para una mayor
integracion entre actores y en general para mejorar su desempenio.

Se concluye que, en el caso mexicano, el proveedor de servicios logisticos es el
actor de la cadena, quien ha emprendido la organizacién de las acciones para la
realizacion del servicio ferroviario refrigerado en México. Los usuarios estan
dispuestos a utilizarlo, pero no cuentan con la organizacion para reunir volimenes
gue hagan atractiva la operacion a las empresas ferroviarias. Entonces, se
desprende la necesidad de fomentar la figura de agente de carga, que facilite la
consolidacion y el movimiento intermodal de estos productos, tratando de
optimizar la logistica y el transporte desde un punto de vista econémico, ecoldgico
y energético, por lo tanto se considera que la linea de investigacion tiene la
oportunidad de ser continuada con estudios de caso, para determinados productos
de interés especial.







Abstract

This paper presents the results of a research aimed to identify and review the ralil
transportation penetration in the cold chain for perishable goods both in the world
and in Mexico. The knowledge of what is going on in the arena, allows actors to be
positioned in the global environment, and so to identify innovative fields to tackle
expanding its scope, for further integration among actors and in general to improve
their performance.

We conclude that, in the Mexican case, the logistics provider is the actor in the
chain, which has undertaken the organization of activities for the realization of
refrigerated rail service in Mexico. Users are willing to hire, but they don't have the
organization to consolidate volumes attractive to railways. Then, we must
encourage the role of the freight forwarder to facilitate the consolidation and
intermodal movement of these products, trying to optimize logistics and
transportation from the economic, ecological and energetic perspective.

It is considered that the research has the opportunity to be continued with case
studies for certain products of special interest.
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Resumen ejecutivo

Esta investigacion tuvo por objetivos: identificar, documentar y resefar la
penetracion del modo ferroviario en la cadena de frio de productos perecederos,
frescos y congelados en el mundo y en el pais. Detectar carencias y
oportunidades en cuanto a infraestructura, equipo, servicios logisticos y demas
relacionados al desempefio de actores especializados, que pudieran contribuir a
mejorar su competitividad.

Para ello, se llevd a cabo una investigacion bibliografica, cuyo propésito fue
identificar y evidenciar los servicios ferroviarios refrigerados que han operado o se
desarrollan actualmente en el pais y en el mundo.

Lo que ocurre a nivel mundial y nacional, permite a los actores nacionales
ubicarse en el entorno global, identificar campos novedosos para su incursion y
ampliar su campo de accion, asi como para propiciar mayor integracion entre los
actores mejorando su desemperio.

1. La logistica de perecederos®

Esta seccion tiene como objetivo contextualizar al transporte ferroviario como una
alternativa logistica para la distribucion y acopio de productos perecederos.
Evidentemente, los productores de perecederos, también deben considerar a su
logistica como parte esencial del proceso de comercializacién, especialmente
cuando se trata de exportar a mercados competidos.

Asi, el valor medio de los costos logisticos de agroalimentarios perecederos se
estima en un 30 % del valor final del producto. El 10 % corresponde al transporte y
el resto, entre los mas importantes, a los gastos de maniobras y comercializacion.

En el caso de las grandes empresas multinacionales, generalmente disponen de
su propia logistica. Por otro lado, las otras empresas, para hacer llegar sus
productos a destinos alejados y ser competitivas, recurren a terceros, compafias
externas de servicios de logistica.

De esta manera, se han desarrollado empresas de logistica para productos
perecederos, mismas que se ocupan de todos los servicios necesarios. Estos
terceros cubren de principio a fin las labores de intermediacién entre el productor y
el detallista; habitualmente, con un control informatizado de todo el proceso.

! Esta seccién recapitula el trabajo de José Alvarez Ramos y Raul Green respecto del tema.
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Resumen ejecutivo

La tendencia de la comercializacion hortofruticola apunta a una mayor
concentracion de la oferta en origen y a una mayor concentracion de la demanda,
lo que implicara un movimiento de grandes volumenes de productos perecederos.
De este modo, seran indispensables las infraestructuras y facilidades logisticas
situadas en las principales areas portuarias o centros de consumo, con buenas
conexiones y posibilidad de intercambio modal. Nodos que van a desempeiar una
enorme atraccion sobre las zonas de produccion o expedicion, donde surgen
grandes empresas de logistica de perecederos instaladas en &reas de distribucién
en destino y en zonas de expedicidon en origen.

Por su parte, en el mercado mayorista, estructuras fisicas donde se realizan los
intercambios comerciales con las mercancias presentes, ademas de la funcién de
intercambio tradicional, se observa una importante presencia de plataformas
logisticas, donde la uUnica funcién es afadir valor a los productos mediante
diferentes servicios tales como: recepcion y control de productos, almacenamiento
climatizado, acondicionamiento, maduracion, empaquetado, preparacion de lotes y
distribucién de los productos. De la misma forma, los procesos de la llamada
logistica inversa de envases y residuos.

Por un lado, las plataformas logisticas se vinculan con los grandes centros de
produccion y comercializacion y por el otro, se relacionan con los establecimientos
de venta de las cadenas, sitios donde concurren cada vez mas minoristas. Se
establece un circuito donde la conservacion del frio, para preservar la calidad de
los productos, obliga a tener, no solamente en el transporte, sino también en los
centros de ruptura de carga y de envio a los diferentes puntos de venta, la
continuacion o permanencia de la cadena de frio.

Las exigencias de una cadena de frio generalizada a todas las cadenas
alimentarias de productos frescos llevan a una preocupacion cada vez mayor de
integrar este equipamiento en la modernizacion de las instalaciones fisicas de los
mercados.

En las dos ultimas décadas, la evolucion apunta a dos factores, la aplicacion del
sistema de transporte multimodal y las tecnologias de la informacion. Lo anterior
obliga a una mayor capacitacion de todos los agentes de la cadena, a una mejor
generacion y acopio de la informacion, y a un procesamiento computarizado de la
misma.

2. Resefia historica del transporte refrigerado

En este apartado se ofrece un panorama historico para evaluar la importancia del
papel ejercido por el modo ferroviario a lo largo del tiempo. Esta perspectiva
permite apreciar la buena funcion que el ferrocarril ha desempefiado en el pasado,
para aprovechar la posibilidad de retomar la mayor eficiencia y economia del
modo para mejorar la competitividad de los perecederos mexicanos en el mundo.
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De esta manera se refiere que los primeros vagones refrigerados, datan del afo
1867, cuando en ocasion de La Feria Internacional de Paris, Austria quiso enviar
su cerveza de Dreher a las cervecerias de la capital francesa. En esa ocasion se
modificaron 12 furgones ordinarios cerrados, a los que se habilité de un doble
muro en el piso, techo y paredes, rellenando con paja los espacios intermedios; en
la parte superior estaban suspendidos los depositos de hielo, hechos de lamina de
hierro, que tenian su acceso por la cubierta superior del carro.

Luego, se encontrd, que fue a principios del siglo XX, cuando el ferrocarril europeo
empezd la fabricacion y operacion de vagones frigorificos especialmente
habilitados para el transporte de productos perecederos. Estos equipos ya
utilizaban al amoniaco como refrigerante y tenian una autonomia de entre treinta y
seis, y cuarenta y ocho horas. Se conoce que en 1903, se utiliz6 este sistema para
el envio de productos de Siberia a puertos del Mar Baltico. En comparacion con la
tecnologia anterior (refrigerados al hielo), el nuevo avance representé un ahorro
energético importante, al disminuir considerablemente el peso del tren, debido a la
eliminacion del hielo, anteriormente indispensable.

En cuanto a la iniciativa de los actores por aprovechar las ventajas del ferrocarril
para el transporte de perecederos, en el pasado, se observaban diversas
actitudes, por ejemplo, en Francia, se percibe poco interés de las compafias
ferroviarias, por lo que el papel protagonico lo desarrollaron los productores o
usuarios, en tanto que las empresas ferroviarias tomaron un papel secundario en
el auge de los mismos.

En cambio, en Italia los beneficios del uso del ferrocarril en el movimiento de
perecederos fue bien explotado por los transportistas. Por ejemplo, la mayoria de
la produccién de leche, carne y aves del valle del Po, eran enviadas al centro de
Europa por ferrocarril. Se sabe que en ltalia existian alrededor de 15 mil carros
acondicionados con ventilacién o aspiradores para producir la renovacion del aire
y el descenso de la temperatura, tecnologia simple que podria ser retomada en la
actualidad a costo asequible.

En Francia e ltalia, los vagones refrigerados existentes eran propiedad particular.
Lo contrario sucedia en Inglaterra, donde los carros pertenecian a las empresas
ferroviarias.

Por lo que se refiere al desarrollo del transporte ferroviario refrigerado en el
continente americano, se encontré que en los Estados Unidos, en 1911, existian
alrededor de 90 mil carros frigorificos, refrigerados al hielo.

Aungue en aquel tiempo las empresa ferroviarias eran las duefias de la mayoria
de los equipos, se sabe que desde entonces, también existian terceros, no
transportistas, dedicados a la renta de vagones refrigerados.

En cuanto a temporadas mas recientes, a finales del siglo pasado, se identificé un
movimiento importante de frutas y hortalizas frescas procedentes de Grecia,
destinadas a los paises de centro europeo, trafico que regularmente se realizaba




Resumen ejecutivo

por ferrocarril y carretera atravesando territorio yugoslavo, y que, por el conflicto
armado de 1991 debid ser interrumpido. Desde entonces, el servicio ferroviario de
mercancias refrigeradas de Grecia a Europa Central ya no llega a Alemania.

Otro caso de interés es lo que ocurre en Rusia, en donde los largos recorridos
ofrecen excelentes perspectivas de mercado para el transporte refrigerado y los
hechos demuestran que el mercado ruso de la refrigeracion esta en auge, asi se
encontré que en 2007 se transportaron por ferrocarril 75 millones de toneladas en
una distancia media de 4 mil kms., en ese afio se supo que existian alrededor de
300 mil empresas y organizaciones dedicadas al sector y estimaban que para
2010 la cifra de negocios del segmento superaria los 1,206 millones de dolares
estadounidenses, lo que significaria un incremento del 63 por ciento en
comparacién con 2007. Sin embargo, los vagones refrigerados necesarios para
este transporte estan obsoletos y es necesario renovarlos o sustituirlos.

También en el mundo en desarrollo se estdn dando esta clase de servicios, por
ejemplo, se encontr6 que APL lanzé un servicio dedicado al transporte de
contenedores refrigerados denominado IndiaLinx. El despacho del primer tren
unitario intermodal refrigerado se efectué en mayo de 2007 y sali6 de Loni en
Uttar Pradesh con destino en Jawaharlal Nehru Port (JNP) en Mumbai. El tren
transporta contenedores refrigerados de 40 pies cargados con carne.

De igual modo en América Latina se identificaron traficos ferroviarios de
perecederos antafio exitosos, que en la actualidad han desaparecido. Tal es el
caso del transporte de banano y otras frutas tropicales en Colombia y Ecuador que
durante mas de medio siglo se realizd por ferrocarril desde las plantaciones hasta
los puertos de embarque.

Actualmente, en Europa, se busca reducir la congestion en las principales rutas,
disminuir las emisiones contaminantes, y bajar a la mitad en el nimero de
accidentes, para ello se instituyé un programa de fondos, denominado Marco Polo,
que apoya proyectos que estimulan la transferencia de carga de la carretera al
mar, al ferrocarril, 0 a los rios o canales navegables.

3. El ambito internacional

A continuacion se puntualiza, en la medida en que la informacién disponible lo
permite, las caracteristicas relevantes de servicios vigentes en Europa y en
Estados Unidos, cuyas caracteristicas particulares se consideran de especial
interés o relevancia por el tipo de ensefianza o leccién que aporta.

3.1 Trafico internacional de mercancias Espafa-Reino Unido por
el Eurotunel

El denominado Tunel del Canal es un pasaje subterraneo de 31 millas de longitud
localizado debajo del Canal de la Mancha, en el estrecho de Dover, que conecta
por ferrocarril a Folkestone, Kent, en Inglaterra con Coquelles cercano a Calais al

Xi



Participacion del ferrocarril en la cadena de frio. Perspectiva doméstica y global

norte de Francia. El Tanel Del Canal se ha convertido en el enlace imprescindible
en muchas cadenas de suministro, y las compafias de logistica dependen de la
rapidez y eficiencia de Europorte para la distribucion confiable de sus productos.

En lo referente al trafico internacional de mercancias entre Espafia y el Reino
Unido por el Eurotunel, se tiene referencia que el servicio consiste en el transporte
de carga equivalente a 60 camiones de fruta en contenedores refrigerados, que es
operada por Euro Cargo Rail.

El servicio parte desde la terminal ferroviaria de Silla hasta Portbou en la frontera
francesa, donde se produce la transferencia de los contenedores al ancho de via
UIC?, después de atravesar Francia y el Canal de La Mancha, llegar a su destino
final en Dagenham Railport (Reino Unido), en menos de 60 horas.

A la inversa, el tren llega a Portbou procedente del Reino Unido y Francia. Alli se
encuentra otro tren con plataformas de ancho espafiol ya preparado para ir a Silla.
Los contenedores que vienen de Inglaterra en plataformas ferroviarias de ancho
internacional tienen que traspasarse con grua al tren que hara el recorrido
Portbou-Silla; el cual, se dijo lleva plataformas de ancho espafiol. En principio el
servicio tuvo una frecuenta semanal por la ruta Silla-Portbou-frontera francesa-
Tolouse-Paris-Eurotinel-Dagenham y viceversa.

Este servicio ferroviario estard compuesto de trenes de 467 metros de longitud
méaxima, con una capacidad de carga de 1.400 toneladas, asi constituye el tren de
carga mas largo de Europa bajo el control de un so6lo operador ferroviario y la
intervencién de varios ferrocarriles.

El servicio esta dirigido a agricultores y mayoristas de productos hortofruticolas,
importadores y distribuidores de supermercados, y permite un cambio modal de
carretera a ferrocarril que reducira las emisiones en la cadena de suministro al
cliente final, se estima que para 2011, el servicio habrd generado un ahorro en
emisiones de 105.000 toneladas de bidoxido de carbono, y evitara que se recorran
130.000.000 km de carretera.

3.2 El Pacifico Noroeste-Chicago Express (Pacific Northwest-
Chicagoland Express) “Cold Train”

El servicio conocido como “Cold Train”, tiene cuatro jugadores clave: Rail
Logistics, Columbia Colstor, LaGROU Distribution (Chicago Cold Storage) y el
Puerto de Quincy.

>Con el proposito de proteger el territorio espafiol de posibles invasiones, en Espafia se establecio
un ancho de via de 1.67 m, diferente al del resto de Europa, de 1.435 m.
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Resumen ejecutivo

Entre todos, lanzaron un nuevo servicio de distribucién y transporte ferroviario
intermodal refrigerado rapido, de doble estiba, que opera entre la Terminal
Intermodal del Puerto de Quincy en Washington y Chicago IL.

Especificamente, el servicio enlaza a los cultivadores y productores de la region
de Washington con sus clientes del Medio Oeste o la region Centro-Norte de los
Estados Unidos.

El servicio refrigerado de cuatro dias para la recoleccién-entrega, puerta a puerta,
en principio estaria disponible hasta seis dias a la semana, dependiendo de las
condiciones de la demanda, constituye otra posibilidad para los productores y
embarcadores de perecederos para enviar su cargar de manera rapida, eficiente y
mas barato del Estado de Washington al Medio Oeste de los Estados Unidos.

Particularmente, el servicio para contenedores refrigerados de 53 pies, puede
recorrer dos mil millas en menos de cuatro dias, mas rapido y entre un 5y 15%
mas barato que el servicio de autotransporte utilizado hasta ahora.

Por las caracteristicas del servicio se propicia una menor manipulacién y se
reducen el maltrato del producto. Se reconoce una ventaja adicional, la
disminucién de las emisiones de carbdn en alrededor del 50%, ya que para el
traslado de un contenedor por tren se necesita menos combustible diesel que para
su movimiento en camion. En general, el servicio contribuye a bajar el costo de
entrega de los productos.

Actualmente, casi el 95% de las peras, manzanas y cerezas de Washington son
embarcadas en autotransporte y la fruta de exportacion es transportada en barco.
Se espera que el servicio intermodal de contenedores refrigerados de Quincy
apoye a la industria local de agroalimentos frescos en llevar sus productos al
mercado con mayor rapidez y a menor costo.

En lo que respecta a la operacion del servicio, éste se realiza de la siguiente
manera:

El contenedor refrigerado se coloca sobre un chasis

Se recoge la carga, en las instalaciones del cargador

Se traslada al Puerto de Quincy

Se coloca el contenedor en el carro de ferrocarril

Se envia el contenedor a Chicago.

En Chicago, se descarga el contenedor del carro de ferrocarril y

N o g bk~ w NP

Se entrega al destinatario.

Ademas del servicio para contenedores refrigerados, los mismos actores también
ofrecen otro servicio para furgones refrigerado. La temperatura de estos equipos
puede ser controlada a distancia y el embarque también puede ser rastreado. En
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este caso los carros que se vacian en Chicago estan siendo regresados a
Washington con carne —pollo, res y cerdo- destinados a la exportacion para el
Lejano Oriente.

3.3 Servicio ferroviario para trailers refrigerados

El servicio que a continuacién se describe tiene el propdsito de ejemplificar el uso
del Peggy Back, o remolque sobre plataforma como otra alternativa intermodal
disponible.

De acuerdo con diversa informacion del medio, en 2009 Norfolk Southern Railway
Co. y Union Pacific Railroad Co. iniciaron la operacion de un servicio rapido
disefiado especialmente para los embarcadores de carga refrigerada en trailer,
que realizan operaciones entre Atlanta y Los Angeles, ya sea en direccién al este
o en direccion al oeste.

Segun Norfolk Souther sus clientes encontraran en este servicio confiabilidad y
velocidades comparables a las del autotransporte de mas de 500 millas por dia.

En el sentido de Atlanta a Los Angeles, hay salidas de lunes a sabado a las 10 de
la noche. El tren que sale de Atlanta el lunes por la noche, arriba al Paso, Tx a las
4:35 de la mafana del jueves. La llegada del tren a su destino final ocurre el
viernes a las 10 de la mafiana.

En direccion inversa, es decir de Los Angeles a Atlanta, las salidas son de lunes a
viernes a las 9 de la noche, El tren que sale de Los Angeles, llega al Paso, Tx a
las 8:05 del tercer dia, esto es el miércoles. Por ultimo, a su destino final, arriba a
las 11:59 del viernes.

En total, el servicio tiene una duracién de cinco dias, incluyendo los dias de salida
y llegada.

Los usuarios del Paso tienen la oportunidad de contratar el servicio a través de un
vendedor autorizado durante la parada del tren en esta ciudad.

De acuerdo con Business Week, Norfolk Southern Railway Company opera la red
intermodal mas amplia de los Estados Unidos, maneja aproximadamente 21 mil
millas de ruta en 22 estados de la Unibn Americana y el Distrito de Columbia.
Asimismo, da servicio a los mas importantes puertos de contenedores en el Este
de los Estados Unidos, y proporciona conexiones a otras compaiiias ferroviarias.
Ademas, participa en la importacion y exportacibn de mercancias de comercio
exterior, a través de varios puertos del Océano Atlantico y Costa del Golfo de
México. Concretamente, su intervencién se desarrolla en el Sureste, Este, y
Medio Oeste de los Estados Unidos, hacia y desde el resto del pais y partes de
Canada.

Por su parte, Union Pacific Corporation es propietaria de una de las empresas
estadounidenses lideres en transportacidon. Su principal empresa operadora, Union
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Pacific Railroad, tiene presencia en dos terceras partes del pais, con 32,100 millas
de vias y enlazar a 23 estados del Oeste de esa nacion. Union Pacific intercambia
trafico con el sistema ferroviario canadiense y es el Unico ferrocarril que da
servicio en las principales seis fronteras con México. El ferrocarril opera una
mezcla de productos muy diversificada que incluye: quimicos, carbon, alimentos,
madera, graneles agricolas, derivados agricolas, intermodal, metales, minerales,
automoviles y partes automotrices. Especificamente, Union Pacific Railroad da
servicio a varios de los centro de poblacion de mas rapido crecimiento en los
Estados Unidos.

3.4 Servicio “Express Lane”

De acuerdo con informacion de la AAR, en 2006, CSX y UP ya estaban operando
su servicio “Express Lane” para el transporte de frutas y vegetales mediante la
utilizacion de carros de ferrocarril refrigerados, de California y el Pacifico Noroeste
a centros de poblacion en la Costa Este. UP y CSX.

Efectivamente, se sabe que dicho servicio inici6 desde abril del afio 2000, y que
durante su primer afio las remesas de perecederos tuvieron un crecimiento
cercano al 20%.

Puntualmente, los furgones refrigerados son propiedad de UP y la mayoria de
estos equipos tiene las caracteristicas siguientes:

« Carros ferroviarios equipados con unidades de refrigeracion de Ultima
generacion “Carrier”

* Rastreo satelital

* Variaciones de +-2 grados de la temperatura de referencia
* Intercambio de aire fresco

*  Monitoreo remoto

* Pruebas de diagndstico remotas y pre-viaje

Precisamente, al afio de iniciado el servicio UP gasto $44 millones de ddlares en
la adquisicion de 660 carros equipados con moderna tecnologia de refrigeracion.
Entonces, UP contaba en total con 5,500 carros refrigerados. Cabe sefalar que un
carro ferroviario puede transportar la carga equivalente a tres trailers.

En lo referente a las caracteristicas operativas del servicio, a través de la
intervencion de UP se garantiza el acceso a un gran numero de embarcadores en
el Oeste de los Estados Unidos (por ejemplo, del Valle de San Joaquin en
California, Idaho y algunos puntos selectos en Washington y Oregdn)
Complementariamente, mediante la colaboracion de CSXT se consigue servir al
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mercado mas grande de consumidores en el Este de dicho pais (por ejemplo:
Nueva York, Boston, Atlanta, Florida central y Filadelfia).

En los inicios del servicio, el proveedor garantizaba el tiempo de transito a sus
embarcadores, mediante el reembolso de una parte de la tarifa, si el embarque no
arribaba a su destino en tiempo.

Se sabe que en el afio 2001 este servicio saco de las carreteras alrededor de 105
mil trailers equivalentes a 35 mil carros de ferrocarril. Asimismo, segun informacion
del propio Express Lane, para agosto de 2009, el servicio habia movido alrededor
de seis millones de toneladas de productos perecedero.

En opinion de los prestadores, la alianza entre dos de las compafias mas
importantes del sector, genera una oferta de servicio sin precedentes:

* Con base en las economias del ferrocarril, ahorros sustanciales sobre el
autotransporte. Un carro de ferrocarril tiene la capacidad de carga de tres trailers.

* Acceso a un mayor numero de embarcadores de perecederos que cualquier
otra empresa ferroviaria en los Estados Unidos.

+ A través de la linea de CSXT, servicio a los mas grandes mercados de
consumidores del Este de los Estados Unidos.

* Uso de la flota de furgones refrigerados del Union Pacific, la mas grande en la
industria.

» Disponibilidad de servicios de valor agregado tales como el seguimiento en
transito, gestion de envios y resolucién de problemas.

Una prestacion adicional que los ferrocarriles publicitan es, su denominado
Servicio de Distribucion de Union Pacific (UPDS), que entre otros, se encarga del
seguimiento individualizado de cada uno de los embarques, todos los dias de
transito.

A decir de la AAR esta asociacion empresarial ha reformado la utilizacion de los
activos ferroviarios y mejorado la eficiencia del transporte costa a costa.

4. La esfera nacional

En esta seccidbn se pretende conjuntar una vision general del transporte
refrigerado en la Republica Mexicana.

4.1 Caracteristicas actuales de los servicios de transporte
ferroviario refrigerado en México

En México, sOlo se tiene conocimiento de la existencia de una empresa
intermediaria, que ha logrado el acceso al servicio refrigerado por ferrocarril. Dicha
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empresa, tiene por objetivo proporcionar servicios de transporte y logistica, para
toda clase de productos que requieran temperatura y ambiente controlados.

De este modo, se puede decir que el giro de la empresa es almacenamiento y
logistica. Especialmente, lo que requiere manejo de frio: el refrigerado y el
congelado.

Dentro del refrigerado se acostumbran manejar dos segmentos, por un lado, el
denominado “fresco” que se refiere a los productos que demandan temperaturas
que varian de entre 2 a 4°C. Por el otro lado, los productos que requieren de 10 a
14°C, como es el caso de los chocolates. En general, todo lo que requiera
temperatura controlada.

En la zona Bajio cuentan con cinco instalaciones: Irapuato, Zamora, Querétaro y
las dos plantas de Villagran. Entre las ventajas de estas ubicaciones esta la
cercania a una region muy demandante de servicios para producto congelado.

La zona es altamente productora de vegetales, las congeladoras mas importantes
estan instaladas en el corredor entre Irapuato y Celaya. Lo que principalmente se
exporta son hortalizas, por volumen, las mas importantes son: el brocoli, la
zanahoria, y la calabaza.

Una tercera parte de los productos que se manejan en los almacenes son
productos fruticolas, sin embargo, los vegetales han desplazado mucho a la fruta.

La empresa no maneja la linea de exportaciéon de sus clientes, Unicamente
mueven de la bodega del cliente a la planta del tercero y de regreso (movimiento
local). El cliente es el que arma su logistica para exportar.

Sdlo, en el caso de los flujos por ferrocarril, el tercero es el que se encarga de
organizar esos movimientos. Para las operaciones ferroviarias la empresa cuenta
con tres espuelas ubicadas en las cercanias de Celaya (Villagran), Monterrey y
Tula (Atitalaquia).

En el caso de Celaya, los productos que se exportan por ferrocarril son
fundamentalmente hortalizas. En 2008, este flujo tenia un volumen promedio
mensual de aproximadamente cuatro millones de libras. Los destinos de estas
exportaciones, que viajan en furgon refrigerado son: Oregon, el Estado de Nueva
York en la costa Este, Wisconsin y Georgia.

El movimiento que se ingresa por ferrocarril, fundamentalmente corresponde a
importaciones de papas fritas congeladas. El volumen promedio semanal en 2008
era de aproximadamente 800 mil libras. Los origenes de este flujo son
basicamente Oregon, ldaho, y Manitova, Canada.

Hay otros productos de importacién que ingresan por ferrocarril, principalmente,
maiz dulce y chicharo de Lewiston, Idaho, EUA. No obstante, el volumen de estos
productos es muy reducido.
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En México, la problematica que se enfrenta es la falta de furgones refrigerados. No
hay oferta, en 2008 se recibian de 4 a 5 carros por semana, esa cantidad seria el
requerimiento diario por turno. Ni KCSM ni Ferromex, cuentan con esta clase de
equipos.

Ademas, se percibe que también en los Estados Unidos hay escasez de este tipo
de carros, son pocos los ferrocarriles que tienen en su haber furgones
refrigerados, entre los mas importantes estan, UP, BNSF. Otra empresa
propietaria de estos equipos es Cryo Trans, ésta compafiia renta los carros hasta
por un afo. Sin embargo, debido a la gran demanda, los carros se llegan a
subastar.

En lo que se refiere a la determinacion del numero de carros refrigerados
necesarios en México, hay dos aspectos que influyen en su valoracion:

Por un lado, en el caso de los alimentos, los ordenamientos legales para el cruce
de fronteras estan enfocados al autotransporte. En general, el embarque llega a la
frontera, se descarga y se revisa la carga. Inclusive, el previo se puede realizar al
momento de estar cargando.

Para el caso del furgon, la normativa aplica igual que para el autotransporte, sin
embargo, el furgén lleva la carga de 3 o 4 trailers, por lo tanto, se puede dar que
se tenga que bajar toda la carga, entonces las maniobras que se deben realizar
para su inspecciéon implican mas tiempo. Un agravante, hasta entonces insalvable,
es que, para el ferrocarril, no existe en la frontera la infraestructura refrigerada
necesaria para la inspeccién y descarga del embarque.

Por el otro lado, estan los tiempos de recorrido, aunque para ciertos flujos los
tiempos del ferrocarril son competitivos frente al autotransporte, se requiere que
esta ventaja se generalice al movimiento de perecederos.

De este modo, los flujos ferroviarios refrigerados se limitaban al manejo de
hortalizas y papas fritas, en exportacién e importacion, respectivamente. Esto es,
mas que nada, debido a que estos productos no tienen restricciones para cruzar la
frontera.

Para el caso de las importaciones, el despacho se realiza en Idaho u Oregén. En
el caso de las exportaciones el despacho se efectia en la aduana de Celaya.

En cuanto a la logistica. Se carga el furgon en la planta del tercero, éste gestiona
el papeleo, el cliente factura, se va a la aduana y pasa el semaforo. Si sale luz
roja, el funcionario aduanal va a revisar al almacén. Cuando toca verde se coloca
el sello fiscal y se hace la solicitud de servicio al ferrocarril para que lo lleve a la
frontera, ya sea por El Paso (BNSF) o por Laredo (UP).

Generalmente, si el carro es UP se va por KCSM, por Laredo. Si el carro es BNSF
se va en Ferromex, por el Paso. Ciudad Juérez es el cruce del BNSF.

XVii
[



Resumen ejecutivo

Las instalaciones del tercero estan en territorio de Ferromex. De esta manera,
para ir a Laredo, Ferromex le da el servicio a Celaya, ahi lo intercambia con
Kansas City y éste se lo lleva. En el intercambio se tardan 2 dias. Ademas deben
cubrir una cuota por el concepto de intercambio. Otro factor en contra es el
vandalismo, entre Celaya y Escobedo, cuando el carro se queda parado mucho
tiempo, a veces los roban o les hacen diversas averias a los carros.

Si no hay ninguna contingencia, una vez resuelto el tramite aduanal, el cliente
manda por mensajeria la factura a su personal en el Paso o en Laredo, quién lleva
la documentacion a la estacion del ferrocarril para que se pueda modular.

Cuando el embarque va via Laredo llega al patio de Sanchez, ahi arman el tren,
gue se dirige al Puente Negro, cuando cruza, ya los documentos estan en poder
de la autoridad y generalmente lo dejan pasar sin problema.

Desde el inicio del servicio, los tiempos de viaje han mejorado considerablemente,
asi, por ejemplo, el tiempo de viaje de los embarques de Celaya a Nueva York se
ha reducido de 34 a 23 dias, en promedio.

El vandalismo se presenta més en los carros del ferrocarril. Principalmente, roban
las baterias. La ventaja es que los furgones tienen un localizador que también
verifica la funcion del termo, cuando es averiado, el sistema pasa un reporte,
avisan y el carro se detiene en algun sitio, el personal de soporte técnico realiza
las acciones pertinentes, generalmente a través de cables o con la instalacion de
otro “termo” se resuelve el problema.

Para finalizar, cabe sefialar que cualquier problema que presentan los carros
ferroviarios, tanto en el trayecto como en las estaciones, es resuelto por el
tercero, la empresa funge como representante del cliente (importador o
exportador) y del ferrocarril norteamericano (UP, BNSF), ante el ferrocarril en
México (KCSM y FERROMEX). El tercero es quién contacta al mecanico y
resuelve el problema.

4.2 Principales resultados de "El Taller Cadena Frio 2010"

En esta seccion se retoman los resultados del Taller de la Cadena de Frio de
Suministro de los Productos Refrigerados celebrado en el afio 2010. Evento que
reunié a todas las partes interesadas, incluidas empresas ferroviarias, usuarios, y
representantes gubernamentales, con el propoésito de identificar las maneras de
hacer un mejor uso del transporte ferroviario en el movimiento de perecederos
entre Canada, Estados Unidos y México.

Asi, en primer termino el Dr. Barry Prentice, de la Universidad de Manitoba
identific6 como problema fundamental para los embarques de Canada a México la
falta de estaciones de inspeccion para el ferrocarril en la frontera con México.
Aungue reconoce que existe la oportunidad para utilizar el regreso de vacio de los
carros, las empresas ferroviarias necesitan desarrollar la confianza de los
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exportadores mexicanos. Otro factor es que los compradores de Canada pueden
no requerir cantidades para llenar un carro completo, por lo que requieren una
estrategia de distribucion especifica. Ademas, existe la necesidad de convencer a
los exportadores canadienses, que alquilan los furgones refrigerados, para que
permitan a los exportadores mexicanos utilizar sus carros para transportar cargas
de retorno. Las recomendaciones de Barry Prentice, incluyen la necesidad de
lograr la cooperacion de los arrendadores de los furgones refrigerados, desarrollar
estrategias de distribucion cross-docking para las importaciones de alimentos
congelados en Canada, y el desarrollo de envios de prueba para superar los
prejuicios negativos de los cargadores y demostrar las verdaderas economias.

Por otra parte el representante del ferrocarril canadiense introdujo el concepto de
“ferrocarril programado”, una idea sencilla para asegurar que cada vagon tenga un
"plan de viaje." El plan implica un compromiso de tiempo de transito establecido
para guiar al carro a lo largo de cada etapa del camino, desde el origen al destino.
En la actualidad no so6lo programan los horarios de los carros y los trenes, -
también programar todos los procesos de apoyo que conducen al movimiento de
los trenes, incluyendo los servicio de via y las inspecciones de los carros.

El ferrocarrii canadiense estd utilizando las instrucciones de embarque
electronicas para agilizar el proceso, proporcionando de manera adelantada la
informacion a las autoridades fronterizas. Ademas con ayuda de la tecnologia
permite a las agencias aduanales ver el contenido del furgdon, mientras que el tren
esta en movimiento.

La cadena de frio de suministro en el corredor se beneficiara de la creaciéon y el
arrendamiento de vagones de ferrocarril para el transporte de productos
congelados y perecederos. El ferrocarril canadiense opera vagones de alta
tecnologia con control de temperatura y gestion remota a través de Internet.

En lo que se refiera a las terminales interiores y a las aduanas, el representante de
Aduanas de México destacOd la importancia de las facilidades aduaneras de
Aguascalientes. Esta aduana esta ubicada en la union de las lineas ferroviarias de
Ferromex y KCSM. Dichas instalaciones cuentan con la infraestructura fisica y
administrativa para facilitar la circulacion de mercancias entrantes y salientes.

Por su parte, el representante de un cargador de productos congelados a los
EE.UU. y Canadad con sede en Aguascalientes, que actualmente mueve la
mayoria de sus productos por autotransporte y que estan analizando el potencial
de la utilizacion del ferrocarril para mejorar su cadena de suministro, comenté que
uno de los problemas que ha detectado para el envio por ferrocarril es el volumen
de los productos destinados a la exportacién. Para poder enviar por ferrocarril de
manera rentable es necesario que haya un volumen suficiente para enviar varios
vagones al mismo destino. Este usuario requeriria cambiar sus actuales practicas
logisticas para poder exportar productos de modo eficiente por ferrocarril.

5. Conclusiones
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En los servicios internacionales identificados sobresale el gran niumero de actores
involucrados en este tipo de operaciones y el importante esfuerzo que debe
realizarse para lograr conciliar los intereses particulares en favor de un objetivo
comun. No obstante, la experiencia demuestra que tanto en el pasado como en el
presente se ha logrado ofrecer servicios exitosos con beneficios para todos los
actores.

A lo largo del tiempo, el ferrocarril ha demostrado su efectividad en el transporte
de perecederos. Actualmente, ante las presiones medioambientales y econémicas
derivadas de la contaminaciéon y el alto precio del combustible utilizado por el
modo carretero, la alternativa ferroviaria nuevamente resulta atractiva y posible
para el transporte de perecederos. No obstante, para lograr la meta es necesario
realizar inversiones cuantiosas tanto en la infraestructura como en el equipo.

Es evidente que en México hace falta equipo ferroviario especializado para el
transporte de productos refrigerados, sin embargo, la mayor disponibilidad de
equipo de arrastre se debe acompafar de una operacion mas agil y expedita,
tanto por parte del ferrocarril como de la autoridad aduanera. Es indispensable
que los recintos aduanales cuenten con la infraestructura y el equipo de
refrigeracion necesarios, para que las inspecciones de los embarques se realicen
siempre en las condiciones ideales para los productos.

En la actualidad, la demanda por servicios ferroviarios refrigerados es poca por la
escasez de carros que imposibilita la generalizacion de la oferta del servicio, y
porque ha sido dificil incluir a més productos, ya que para cada uno se debe
cumplir con una normativa diferente, con el propésito de extender el uso del
ferrocarril, es conveniente que las facilidades aduaneras, que actualmente se dan
Gnicamente para ciertos flujos y/o mercancias perecederas, puedan extenderse a
una gama mayor de exportadores y productos.

Indudablemente, no sélo para optimizar y reducir los costos de transporte, es
aconsejable la diversificacion y el uso del intermodalismo, sin embargo, es
necesario aclarar que no se pretende favorecer la alternativa ferroviaria
perjudicando al autotransporte. Es necesario materializar el intermodalismo desde
el punto de vista de la complementariedad entre los distintos modos de transporte
y no solo de la competencia.

Los hechos permiten percibir que, en el caso mexicano, el tercero proveedor de
servicios logisticos es el actor de la cadena, que en épocas recientes, ha
emprendido la organizacién de las acciones para al realizacién del servicios de
trasporte ferroviario refrigerado en México. En el caso de los usuarios, éstos estan
bien dispuestos a utilizarlo, sin embargo, no cuentan con la organizacion que les
permita reunir volimenes y con ello hacer atractiva la operacion para las
empresas ferroviarias. Al respecto es recomendable fomentar la figura del agente
de carga para que se facilite la consolidacién y el movimiento intermodal de
mercancias, tratando de optimizar la logistica y el transporte desde un punto de
vista econdémico, ecoldgico y energético.
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1 Introduccidn

El objetivo principal de este documento es presentar los resultados concernientes
a la investigacion desarrollada en la Coordinacion de Integracion del Transporte
del IMT, en la segunda mitad del afio 2010, y que se denominé Participacion del
ferrocarril en la cadena de frio. Perspectiva doméstica y global.

1.1 Justificacion

Esta investigacion tuvo como antecedente un trabajo cuyos resultados se
plasmaron en la Publicacion Técnica No. 297 del IMT que lleva por titulo
Caracteristicas del transporte refrigerado en México. Trabajo que permitié detectar
la oportunidad de continuar la linea de investigacion con estudios que contribuyan
a incrementar el conocimiento de los requerimientos de los usuarios y proveedores
de servicios refrigerados, con el objetivo de contar con elementos para reforzar su
competitividad. Fundamentalmente, mediante la propuesta de acciones que les
permitan reducir los costos de transporte y su participacion en los costos
logisticos, asi como, mejorar la toma de decisiones relacionadas con el transporte
y demas elementos involucrados en la cadena de frio.

Especificamente, el estudio antecedente permitié encontrar que, en general, para
los usuarios de servicios de transporte refrigerado, resulta atractiva la alternativa
ferroviaria, sobre todo, por los menores costos. Sin embargo, aun cuando el
ferrocarril cumple con tiempos competitivos para otra clase de bienes, esta opcion
solo la consideran viable para el movimiento de productos congelados y no para
los frescos, debido al cuidado extremo que el transportista debe tener con los
tiempos y el manejo de las temperaturas en el caso de los productos frescos
perecederos. Pese a ello, experiencias internacionales detectadas en ese trabajo
demostraron que también, para los productos frescos, el ferrocarril puede resultar
una buena alternativa e incluso ventajosa.

De igual forma, en el estudio antecedente, se sefald que lo insipiente del potencial
transferible al ferrocarril, puede ser poco interesante para las empresas
ferroviarias, mismas que, de acuerdo a entrevistas efectuadas a usuarios de
servicios refrigerados, limitan mucho sus esfuerzos para la prestacién de esta
clase de servicios.

Asimismo, se concluyd que la participacion de terceros, constituidos en
mayoristas, podria hacer atractiva y viable esta operacion para la empresa
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ferroviaria. También, se dijo que el establecimiento de servicios refrigerados
regulares y de bajo costo podrian constituirse en un factor de mejora para la
competitividad de ciertos productos, y que esta situacion seria aun mas apreciada
por los productores de regiones relegadas o con poco o nulo acceso a esta clase
de servicios, incluso por autotransporte, ya que su instauracion probablemente
contribuiria al desarrollo regional.

1.2 Objetivos

De esta manera, con base en los antecedentes descritos, la investigacion presente
tiene como objetivos identificar, documentar y resefiar la penetraciéon del modo
ferroviario en la cadena de frio de productos perecederos, frescos y congelados,
en el mundo y en el pais. Asi como, detectar carencias y oportunidades en cuanto
a infraestructura, equipo, servicios logisticos y demas relacionados al desempefio
de actores especializados, que pudieran contribuir a mejorar la competitividad de
productos perecederos o que requieran de climas controlados para su produccion,
distribucién y/o comercializacién en México.

1.3 Metodologia

Para referir la penetracion del modo ferroviario en la cadena de frio, se llevo a
cabo una investigacion bibliografica y documental, cuyo propdésito fue identificar y
evidenciar los servicios ferroviarios refrigerados que operan actualmente, o en
alguna época reciente, en ciertos (0s) pais(es) o region(es) del mundo, asi como
en nuestro pais.

Para la consecucion de los objetivos anteriores, se identificaron, recopilaron y
examinaron varias ediciones de revistas especializadas y memorias de congresos
o seminarios, disponibles en el Centro de Informacién y Documentacion del IMT.
Asimismo, se llevaron a cabo busquedas de informacién a través de Internet,
fundamentalmente en los “sitios” de algunas publicaciones especializadas,
agrupaciones nacionales e internacionales y de organizaciones de influencia local
y mundial, relevantes en el medio.

La investigacion bibliografica se complementé con dos fuentes principales. Por un
lado, a lo largo del 2010 se asisti6 a dos eventos, uno emprendido por una
empresa de consultoria y otro organizado por la Universidad Politécnica de
Aguascalientes®. De ambos eventos se obtuvieron los elementos necesarios para

® El Taller Cadena Fria de Suministro de Productos Refrigerados fue organizado en estrecha
colaboracién por los sefiores Juan Carlos Villa (Instituto de Transporte de Texas, Texas A & M
University), Dr. Eduardo Contreras Barba (Universidad Politécnica de Aguascalientes), y el Dr.
Barry Prentice, del Departamento de Gestion de Cadena de Suministro (Universidad de Manitoba,
Canadd).
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identificar la problematica nacional del medio. Por otro lado, se tuvo la oportunidad
de entrevistar a operativos de la principal empresa proveedora de servicios
logisticos especializada en carga con requerimiento de temperatura controlada en
México.

Asi pues, mediante el analisis de la informacion obtenida a través de los eventos y
entrevistas, asi como la identificada mediante investigacion bibliogréfica se
determinaron las principales carencias y oportunidades y se realizé la propuesta
de acciones que pretenden contribuir a mejorar la competitividad de productos
perecederos 0 que requieran de climas controlados para su produccion,
distribucién y/o comercializacién en México.

Recapitulando, cabe sefialar que el conocimiento de lo que ocurre a nivel mundial
y nacional, ofrece a los actores nacionales la oportunidad de ubicarse dentro de un
entorno global, identificar fortalezas y debilidades que posibiliten una mejor toma
de decisiones, la oportunidad de incursionar en campos novedosos, ampliar su
ambito de acciébn y propiciar una mejor integracion, para aumentar Ssu
competitividad. En general, mejorar el servicio y con ello producir beneficios
empresariales y socio-econémicos.

1.4 Estructuradel documento

Por lo que se refiere al documento, éste esta integrado de cuatro capitulos, el
primero corresponde a esta introduccion. El capitulo dos tiene como finalidad
contextualizar al transporte ferroviario como alternativa logistica para el
movimiento de perecederos, se compone de dos secciones: en la primera parte,
se presentan algunos aspectos generales de la logistica de perecederos. En la
segunda, se refiere la evolucion logistica de los mercados mayoristas, ésta apunta
a dos factores, las aplicaciones del sistema de transporte multimodal y el empleo
de las tecnologias de la informacion. Se identifica la busqueda de sinergias entre
la actividad comercial y el desarrollo de formas competitivas de combinar los
modos de transporte. Cabe sefialar que esta seccibn se concentra en la
investigacion de Raul Green y José Alvarez Ramos. El primero, investigador de la
INRA-LORIA, Paris, el segundo, consejero de agricultura de Espafa.

En lo referente al capitulo tres, se presenta un reporte historico de la participacion
del ferrocarril en el desarrollo del transporte refrigerado, y tiene por objetivo
evidenciar la importancia del papel ejercido por el ferrocarril en el transporte
refrigerado a lo largo del tiempo, asi como demostrar los esfuerzos que a nivel
internacional se presentan con el objetivo de que el ferrocarril retome el papel
protagonista que al inicio de su desarrollo alcanzo.

En el capitulo cuatro se detallan ejemplos de servicios relativamente recientes,
casos que se juzga tienen una especial relevancia por la leccion que ofrecen.
Especialmente, este capitulo se enfoca a ejemplificar lo que ocurre en el ambito
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internacional, particularmente, se presenta un caso espafiol y varios
estadounidenses.

El capitulo cinco refiere lo que ocurre en el pais, se detalla el Unico servicio
identificado y se presentan hechos de caracter general que podrian tener
influencia en el desarrollo de los servicios de transporte ferroviario refrigerado en
México.

Para terminar, en el capitulo seis se presentan las conclusiones del trabajo,
principalmente destaca, la necesidad de integracion entre los diversos actores y el
requerimiento de inversiones considerables para el equipamiento e infraestructura
necesarios para la implementacion del servicio.

Finalmente, en el Anexo | se ofrece una relacién de las iniciativas ganadoras del
Programa Marco Polo, proyectos especificamente relacionados con el transporte
de productos perecederos, que como parte de la estrategia de fomento al
intermodalismo han recibido apoyo econémico por parte de la Unién Europea.




2 Lalogisticay el mercado de perecederos

Este capitulo tiene como objetivo contextualizar al transporte ferroviario como una
alternativa logistica para la distribucién y acopio de productos perecederos.

De esta manera, se compone de dos secciones, en la primera parte, se presentan
algunos aspectos basicos de la logistica de perecederos, para ello,
fundamentalmente se retoma la opinién de Alvarez Ramos®. Por otra parte, en la
segunda seccion, que se refiere a la evolucion logistica de los mercados de
perecederos, se comentan diversos hechos identificados por el investigador Radl
Green®, quién sefiala que el desafio actual es la busqueda de sinergias entre la
actividad comercial y el desarrollo de formas competitivas de transporte
multimodal.

2.1 Lalogistica de perecederos

Asi pues, los productores de perecederos, al igual que todos los tipos de carga,
deben considerar a su logistica como parte esencial del proceso de
comercializacién, especialmente cuando se trata de exportar a mercados
competidos.

De acuerdo con Alvarez®, la fuerte concentracion de la demanda esta obligando a
una concentracion acelerada de la oferta en origen, lo que va a generar un mayor
movimiento de grandes volimenes. Mismos, que conllevaran la necesidad de un
andlisis detallado de los costos logisticos y, entre éstos, la investigacion de las
distintas alternativas de transporte intermodal.

Segun el mismo autor, el valor medio de los costos logisticos de un producto
agroalimentario perecedero se estima en un 30 % del valor final del producto, de
los que el 10 % corresponde al transporte y el resto, entre los mas importantes, a
los gastos de maniobras y comercializacion en origen y destino.

* Alvarez Ramos, José. (2002). La logistica de perecederos y la globalizacion. 19 de agosto.
Consultado en abril de 2004 en: http://www.poscosecha.com/ Alvarez Ramos, José. (2002).

® Green, Raul (2002). ¢Es Saint Charles un mercado de “tercera generacion”?. Horticultura
Internacional. Loria, Paris. Mayo. pp.50-58

® Alvarez Ramos, José. (2002).
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Por un lado, las grandes empresas multinacionales deben disponen de su propia
logistica. Por otro lado, las otras empresas, buscando optimizar los costos y la
calidad de sus productos, recurren a terceros, compafias externas de servicios de
logistica para hacer llegar sus productos a destinos alejados y ser competitivas.

De esta manera, se han desarrollado empresas de logistica en el area de
productos perecederos, mismas que se ocupan de todos los servicios necesarios.
Estos terceros cubren de principio a fin las labores de intermediacién entre el
productor (vendedor) y el distribuidor o detallista (comprador), generalmente, con
un control informatizado de todo el proceso.

Particularmente, en lo que se refiere al futuro de la logistica en el campo de los
perecederos, Alvarez’ reconoce que en un mercado globalizado, las
infraestructuras y facilidades de tipo logistico van a ser fundamentales para el
desarrollo del comercio hortofruticola. Modernas terminales para perecederos
situadas en las principales areas portuarias o centros de consumo, con buenas
conexiones de transporte intermodal y con posibilidad de intercambios barco-tren-
camibn, e incluso avidn. Estos nodos de transporte intermodal van a desempefar
una enorme atraccion sobre las zonas de produccion o expedicidon. Ademas,
mega-empresas de logistica de perecederos se van a instalar en estas grandes
areas de distribucion en destino, con presencia también en las principales zonas
de expedicion en origen.

De esta manera, la tendencia de la comercializacion hortofruticola apunta a una
mayor concentracion de la oferta en origen, que todavia estd muy atomizada en
los mercados continentales, y a una mayor concentracion de la demanda, ya que
el proceso de concentracion urbana continuara.

Asi, se llegara a un movimiento de grandes volimenes de productos perecederos,
mismos que los productores tenderan a dejar en manos de las empresas de
logistica especializadas que, con sofisticados sistemas, buscaran la mejor
alternativa. Entre otras, el uso del ferrocarril.

2.2 La evolucion de los mercados mayoristas de
perecederos

Por lo que se refiere a la evolucion de los mercados, dada la semejanza, respecto
al aprovisionamiento de alimentos perecederos en los ultimos cincuenta afos,
entre la situacion que se presentd en Europa con la circunstancias que se han
observado en el pais desde hace ya varios afios, y aprovechando la disponibilidad
de informacion para el caso francés, se considera conveniente repasar la
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problematica y la evolucion que han tenido los mercados mayoristas en aquel
pais.

Primeramente, se considera oportuno establecer que al hablar de mercado
mayorista, se estara haciendo alusién a estructuras fisicas donde se realizan
intercambios comerciales entre profesionales, reunidos con el objetivo de comprar
y vender productos alimentarios frescos y flores, estando en general las
mercancias que dan lugar al intercambio fisicamente presentes. Se observa
también en estos mercados la presencia de diferentes tipos de operadores de
servicios logisticos, financieros y de otras actividades necesarias para el buen
funcionamiento comercial y el control sanitario de los alimentos.

A decir de Rall Green®, en los mercados modernos, ademas de la funcién de
intercambio tradicional, se observa una importante presencia de plataformas
logisticas, donde la uUnica funcién es afadir valor a los productos mediante
diferentes servicios: recepcién y control de productos, almacenamiento
climatizado, acondicionamiento, maduracion, empaquetado, preparacion de lotes y
distribucién de los productos, asi como también a los procesos de la llamada
logistica inversa de envases y residuos. En algunos casos también se efectian
procesos de primera transformacion.

Por otro lado, arrancando con el problema de resolver el aprovisionamiento de
alimentos perecederos, hacia fines de los sesentas, se produce en Francia, un
primer elemento de transformacion que tiene que ver con la localizacion de los
mercados concentradores, el viejo mercado se traslada del centro a las afueras de
Paris, a Rungis, a un espacio extenso donde la preponderancia son las frutas y
hortalizas asi como otros productos perecederos. Situacion que, se ve reproducida
en México con el traslado de la central de abastos del barrio de la Merced, en el
centro de la ciudad de México, a Ixtapalapa en la periferia de la ciudad.

En los noventas, la aparicibn de la Illamada distribucion moderna (los
supermercados) replantea la necesidad de responder a otro tipo de demanda, la
gue tienen que ver con la exigencia de la distribucion minorista, en tiempo y en
forma, para una gama cada vez mas diversificada de productos en oferta.
Asimismo, surge el requerimiento de optimizar, tanto en tiempos como en costos,
el abastecimiento. Emergen empresas especializadas en la prestacion de servicios
logisticos y se generaliza la cadena de frio en el transporte y en los sitios de
ruptura de carga. El sistema opera sobre una logistica basada en el autotransporte
y SOn necesarias inversiones importantes para garantizar el frio sin interrupciones.

En paralelo, segiin Sabsay®, las empresas comienzan a externalizar el transporte
y surgen las plataformas logisticas. Se revelan practicas para optimizar el equipo,

® Green, Raul (2002)

° Sabsay, Claudio. (2002)
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gue se aprovecha de ida y de regreso con multipropdsito. Es decir, los transportes
ya no se dedican exclusivamente a transportar la mercancia vinculada a una
empresa, Sin0 que empiezan a especializarse en gamas de productos, por
ejemplo, perecederos.

Por un lado, las plataformas logisticas se vinculan con los grandes centros de
produccién y comercializacion y por el otro, se relacionan con los establecimientos
de venta de las cadenas, sitios donde concurren cada vez mas minoristas. Se
establece un circuito donde la conservacion del frio, para preservar la calidad de
los productos, obliga a tener, no solamente en el transporte sino también en los
centros de ruptura de carga y de envio a los diferentes puntos de venta, una
permanencia de la cadena de frio.

Las exigencias de una cadena de frio generalizada a todas las cadenas
alimentarias de productos frescos llevan a una preocupacion cada vez mayor de
integrar este equipamiento en la modernizacion de las instalaciones fisicas de los
mercados.

En las dos ultimas décadas, la evolucién apunta a dos factores, la aplicacién del
sistema de transporte multimodal y las tecnologias de la informacion.

En relacién a la primera, recurrir a diferentes modos de transporte puede ser un
factor importante para reducir costos. Efectivamente, uno de los sistemas
europeos mas eficientes de multimodalidad camion-ferrocarril, es el que se da
entre la estacion de tren de Saint Charles en Perpifidn, Francia y la estacion de
tren del mercado de Rungis. Trenes que transitan a 140 km/hr con vagones para
38 pallets con temperatura controlada.

Precisamente, el Mercado Internacional de Rungis, recientemente inauguré una
nueva terminal ferroviaria, la cual doblard la capacidad de arribo de productos,
pasando de 200 mil a 400 mil toneladas de frutas y verduras al afio™°.

Este mecanismo de transporte multimodal, desde Perpifidn a Rungis permite que
el movimiento fisico de los productos, pase por el costado del mercado hacia la
plataforma logistica. Sin embargo, el mercado no pierde presencia, ya que las
funciones comerciales se realizan dentro del mismo. Es asi que ante la aparicion
de las plataformas logisticas y los supermercados, el desafio de los mercados

%1 a nueva plataforma ferroviaria fue inaugurada el pasado 11 de mayo de 2010 y cont6 con una
inversion aproximada de 19 millones de euros, los cuales fueron entregados por cuatro entidades:
el Consejo Regional de lle, el Departamento de Valde-Marne, la Sociedad Nacional de
Ferrocarriles Franceses (SNCF, por sus siglas en franceés) y la Sociedad de Desarrollo y Gestion
del Mercado Internacional de Rungis (Semmaris).

Fuente: Agrocapital. (2010) Consultada en http://agrocapital.blogspot.com/2010/05/mercado-de-
rungis-en-francia-inaugura.html. 14 de mayo



http://agrocapital.blogspot.com/2010/05/mercado-de-rungis-en-francia-inaugura.html
http://agrocapital.blogspot.com/2010/05/mercado-de-rungis-en-francia-inaugura.html
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mayoristas o centrales de abasto, es flexibilizar sus estructuras y la prestacion de
servicios para incorporar estas organizaciones en el &mbito del mismo mercado.

Por ejemplo, Rungis se ha adaptando progresivamente a los grandes cambios; de
mercado mayorista tradicional para una clientela regional, se ha convertido en un
hub™ internacional al servicio de la gastronomia mundial. Estas adaptaciones han
sido posibles por el profesionalismo de los actores involucrados, por la ampliacién
de las actividades y el emprendimiento de otras nuevas, como: intermediacion,
transformacion, transporte y logistica, venta en linea, entre otras.

En cuanto al empleo de las tecnologias de la informacion, particularmente, las
tecnologias de seguimiento o trazabilidad*? (que permiten rastrear desde la finca
hasta el plato la vida del producto, lo que va ocurriendo en el camino y permiten
identificar no solamente la zona sino el predio, el lote y hasta el arbol donde ha
sido producido) se han convertido en un instrumento estratégico de seguridad
alimentaria que utilizan las empresas para posicionarse de forma competitiva.

Por ultimo, todo lo anterior obliga a una mayor capacitacion de todos los agentes
de la cadena, a una mejor generacion y acopio de la informacion, ademas de una
informatizacion de la misma. Con ello, la exigencia de infraestructura para su
desarrollo, instalaciones que permitan, entre otros, transacciones electronicas de
alta velocidad, acceso a video conferencia y transmision de imagenes.

' De acuerdo con Martner, el enfoque de hub and spoke fue desarrollado inicialmente por
especialistas de la rama de transporte aéreo. Asi, desde la década de los 80’s cobré fuerza la idea
de concentrar los vuelos intercontinentales en determinados aeropuertos, para de alli distribuir
pasajeros hacia su destino final a través de rutas locales o subcontinentales.

El término original de hub and spoke esta asociado a la metéfora de una rueda de bicicleta, en la
cual ninguno de los rayos se conecta directamente entre si, sino que todos estan conectados
centralmente a un cubo o nodo de convergencia. De este modo, dadas sus caracteristicas de
centros logisticos de concentracion, procesamiento, consolidacion y distribucion de flujos de
mercancias e informacion, los hubs aparecen como los nodos articuladores de la creciente
movilidad de insumos y bienes demandados por la produccion fragmentada entre regiones
vinculados con las cadenas industriales globalizadas.

Los hubs activan los flujos y buscan dar coherencia al suministro de materiales e insumos, al
manejo de inventarios y a la integracién de las cadenas de produccion globalizadas. Asi, los hubs
atraen diversas actividades econdmicas relacionadas no solo con la transportacion y el
almacenamiento de la mercancia, sino con el desarrollo de fases especificas del proceso
productivo, con la elaboracién de estrategias logisticas de valor agregado en las fases de
circulacion y distribucion, con la administracion y gestion de inventarios, con la formacién de
circuitos de comunicacion e informacion, entre otros.

2 por Ley, en Europa, la trazabilidad de los alimentos es obligatoria a partir del 1 de enero de
2005. Reglamento europeo 178/2002.
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3 Resefa histdrica del transporte refrigerado

La cronica histérica de la participacion del ferrocarril en la evolucién del transporte
refrigerado que a continuacion se presenta, tiene por objeto ofrecer un panorama
general para evaluar la importancia del papel ejercido por el modo a lo largo de la
historia. Especialmente, esta perspectiva permite conocer y apreciar la buena
funcién que el ferrocarril ha desempefiado en el pasado, para determinar la
posibilidad de retomarla ante los nuevos retos generados para incrementar la
competitividad de los productos mexicanos y la necesidad de proteger el medio
ambiente en contra del cambio climatico. Particularmente, a través de la mayor
eficiencia y economia del modo, respecto del autotransporte, asi como del ahorro
de combustible y la reduccion de emisiones contaminantes a la atmosfera.

3.1 Laépocadorada del ferrocarril

Anterior al desarrollo del autotransporte, el ferrocarrii tuvo su temporada
hegemonica, en la que particip6 muy activamente en el transporte de mercancias.
Precisamente, esta seccion tiene la finalidad de referir los avances alcanzados en
esos afios en cuanto a los servicios dirigidos especialmente al transporte de
perecederos.

Primeramente, en lo relativo a Europa, se tiene referencia'® que los primeros
vagones refrigerados, datan del afio 1867, cuando en ocasion de la exposicién de
Paris, Austria quiso enviar su cerveza de Dreher a las cervecerias de la capital
francesa. En esa ocasion la compafia cervecera (Dietrich o Dreher) se encargo de
modificar 12 furgones ordinarios cerrados, a los que habilit6 de un doble muro en
el piso, techo y paredes, rellenando con paja los espacios intermedios; en la parte
superior estaban suspendidos los depdésitos de hielo, hechos de lamina de hierro,
gue tenian su acceso por la cubierta superior del carro. Cabe sefialar, que, el
documento de referencia ofrece una amplia explicacion acerca de la arquitectura y
funcionamiento de estos primeros equipos, asi como un desglose detallado de los
elementos considerados en la tarificacion de los servicios ferroviarios refrigerados
de aquella época.

En cuanto al interés de los actores por aprovechar las ventajas del ferrocarril para
el transporte de perecederos, se observan diversas actitudes, por ejemplo, en la
epoca de prosperidad del transporte ferroviario refrigerado en Francia, se percibe
poca iniciativa de las compaiiias ferroviarias de aquella época, por lo que se

* Hoyo, Arturo. (1911).
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atribuye el papel protagénico a los productores o usuarios en el desarrollo de los
servicios, en tanto que las empresas ferroviarias tomaron un papel secundario en
el auge de los mismos.

En cambio, se advierte que en Italia los beneficios del uso del ferrocarril en el
movimiento de perecederos eran bien valorados y explotados por los
transportistas. Particularmente, cabe destacar que en esos tiempos la mayoria de
la produccion de leche, carne y aves provenientes del valle del Po, eran enviadas
al centro de Europa por ferrocarril. Al respecto, se tiene referencia’ que en lItalia
entonces existian alrededor de 15 mil carros acondicionados con ventilacion o
aspiradores para producir la renovacion del aire y el descenso de la temperatura,
tecnologia simple que podria ser retomada en la actualidad a costo asequible,
como alternativa barata para el movimiento de algunos productos naturales que, si
bien requieren cierto rango de temperaturas, no demandan un control tan estricto
o enfriamiento acentuado.

En Francia e ltalia, los vagones refrigerados existentes eran propiedad particular.
Lo contrario sucedia en Inglaterra, donde los carros pertenecian a las empresas
ferroviarias.

Luego, se encontrd, que fue a principios del siglo XX, cuando el ferrocarril europeo
empezd la fabricacion y operacion de vagones frigorificos especialmente
habilitados para el transporte de productos perecederos. Estos equipos ya
utilizaban al amoniaco como refrigerante y tenian una autonomia de entre treinta y
seis, y cuarenta y ocho horas. Se conoce que en 1903, se utilizé este sistema para
el envio de productos de Siberia a puertos del Mar Baltico. En comparacién con la
tecnologia anterior (refrigerados al hielo) el nuevo avance representdé un ahorro
energético importante, al disminuir considerablemente el peso del tren, debido a la
eliminacion del hielo, anteriormente indispensable.

Como ya se comentd, antiguamente ya existian carros ferroviarios especialmente
disefliados para transportar perecederos, soOlo que éstos aprovechaban la
ventilacion natural y el hielo como principales componentes del sistema de
enfriamiento. En esos equipos se hacia el recorrido de 480 millas entre Abedeen y
Londres, y de 398 millas entre Glasgow y Londres.

Por lo que se refiere al desarrollo del transporte ferroviario refrigerado en el
continente americano, el mismo autor™ reporta que en los Estados Unidos, en
1911, existian alrededor de 90 mil carros frigorificos, refrigerados al hielo. En ese
tiempo, las empresas Merchant’s Transportation Company, American Refrigerator
Company, y Cartman Line transportaban perecederos en estos equipos, y que el
ferrocarril Pensylvania Railroad poseia un buen nimero de estos vagones.

1 Hoyo, Arturo. (1911).

1 Hoyo, Arturo. (1911).
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Aunque en aquel tiempo las empresa ferroviarias eran las duefias de la mayoria
de los equipos, se sabe que desde entonces, también existian terceros, no
transportistas, dedicados a la renta de vagones refrigerados.

Por ultimo, es oportuno aclarar que, en esos tiempos, el duefio de la carga
ademas del costo del servicio de transporte propiamente dicho, también debia
cubrir el gasto del hielo necesario para mantener su producto.

3.2 Del declive al resurgimiento ferroviario, y las
acciones recientes

Como parte de la perspectiva historica, a continuacidon se comentan hechos,
relativamente cercanos, cuya revision conjunta pretende condensar una vision de
lo ocurrido a nivel mundial en el medio ferroviario, en los afios de la decadencia
del ferrocarril, cuanto éste perdio terreno frente al autotransporte y disminuyd su
participacion en el movimiento de mercancias, incluidos los perecederos,
particularmente las acciones recientes para el resurgimiento del modo.

De esta manera, a continuacién se refieren algunos ejemplos de servicios
identificados, de los que sin embargo, no se logré conocer mayor detalle, pero que
se considera complementan la perspectiva que se pretende ofrecer.

Primeramente, iniciando con Europa, se encontré referencia'® de un movimiento
importante de frutas y hortalizas frescas procedentes de Grecia, destinadas a los
paises de centro europeo, trafico que regularmente se realizaba por ferrocarril y
carretera atravesando territorio yugoslavo, y que, por el conflicto armado de 1991
debid ser interrumpido.

Se sabe que durante la guerra de los Balcanes, se establecié una ruta ferroviaria
alternativa de Budapest, Hungria (por Bucarest, Rumania y Sofia hacia Kulata /
Strimon) a Tesalo6nica, lo que implicé un amplio rodeo entre Hungria y Grecia con
el consecuente incremento de costos®’.

Desde entonces, el servicio ferroviario internacional de Grecia a Europa Central
continta siendo escaso, se observa que los recorridos actuales se limitan a la ruta
Belgrado — Tesalénica®® y ya no alcanzan Alemania como anteriormente lo hacfan.

e gl Consejo de las Comunidades Europeas (1992).
" Meyer-Eppler, Tomas. (s/f).

'® Tesal6nica o Saldnica es la segunda ciudad mas grande de Grecia, con una poblacién de
1.000.000 de habitantes, es una de las mas antiguas ciudades de Europa. Su importancia llega
hasta la actualidad pues posee refinerias petroliferas, industrias petroquimicas, industrias
agroalimentarias, destilerias, industria textil, manufacturas de tabaco, fabricacién de maquinaria y
astilleros.
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Figura 3.1. Referencias geogréaficas del movimiento de frutas y hortalizas
frescas de Grecia a paises del centro europeo

Fuente: Elaboracién propia

Asi, en tiempos recientes el servicio de carga entre Grecia y Europa Central ha
tenido un descenso considerable, sobre todo el transporte de fruta tropical en
vagones frigorificos desde Tesalonica. En respuesta, el autotransporte ha sido el
ganador, dada su flexibilidad se ha adaptado exitosamente a la nueva ruta de
transporte sobre Bulgaria y Rumania, en tanto que los ferrocarriles no han podido
adaptarse al cambio de circunstancias y recuperar su anterior trafico de
mercancias.

En tiempos mas recientes, se tiene referencia®® que, una colaboracién entre la
compania ferroviaria Suiza CFF Cargo, DB Cargo, Intercontainer-Interfrigo y la

% Green Ral (2003)
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compainiia ferroviaria italiana FS Cargo, ha hecho posible que desde noviembre de
2001, circule del denominado “tren de los citricos” entre Sicilia (Italia) y Suiza.
Para este servicio los citricos son transportados por autotransporte de la zona
productora a la estacién de trenes en Acireale (Italia), donde son cargados en un
tren unitario, que arrastra dos tipos de vagones equipados para mantener una
temperatura constante, los pequefios con capacidad para 28 toneladas de carga y
los grandes para 51.5 toneladas.

Al inicio del servicio, el tren partia, dos veces por semana, de la estacion de
Acireale con destino a Messina (Sicilia), en este lugar era embarcados en ferry y
trasladados a Saint Giovanni, donde continuaban su viaje por ferrocarril hasta
llegar a Chiasso, en la frontera suiza. Posteriormente, los vagones se redistribuyen
por toda Suiza.

Otro caso de interés es lo que ocurre en Rusia, que por su clima se supondria
tienen poca necesidad de utilizar servicios de transporte refrigerados, sin
embargo, los largos recorridos ofrecen excelentes perspectivas de mercado para
el transporte refrigerado y los hechos demuestran que el mercado ruso de la
refrigeracién estd en auge. Segun Barenko®, cada afio se transportan por
ferrocarril 75 millones de toneladas en una distancia media de 4 mil kms., los
vagones refrigerados necesarios para este transporte estan obsoletos y es
necesario renovarlos o sustituirlos.

El propio Baranenko opina que el transporte refrigerado es una de las areas de la
industria de la refrigeracion con mayor potencial en Rusia. Asi, en 2007 existian
alrededor de 300 mil empresas y organizaciones dedicadas al sector y estimé que
para 2010 la cifra de negocios del segmento superaria los 1,206 millones de
dolares estadounidenses, lo que significaria un incremento del 63 por ciento en
comparaciéon con 2007.

Por otra parte, cabe sefalar que en otras regiones de Asia también se han
desarrollado esta clase de servicios, por ejemplo, se tiene referencia®* que APL
lanzé un servicio dedicado al transporte de contenedores refrigerados denominado
IndiaLinx que consiste en un tren unitario intermodal. Para ello, APL recibié una
licencia de 20 afios de vigencia, por parte del Ministerio Ferroviario de la India,
para correr trenes de carga en ese pais.

India Infrastructure and Logistics Pvt Ltd, es el nombre de empresa que
oficialmente realiza el servicio. Esta compafiia es producto de la asociacion entre
APL India y Hindustan Infrastructure Projects & Engineering Pvt Ltd

%% Baranenko, Alexander (s/f)

L Word Cargo (2007)

16



3 Resenfa historica del transporte refrigerado

El despacho del primer tren unitario intermodal refrigerado se efectu6 en mayo de
2007 y salié de Loni en Uttar Pradesh con destino en Jawaharlal Nehru Port (JNP)
en Mumbai. El tren transporta contenedores refrigerados de 40 pies cargados con
carne.

También, en América Latina se identificaron traficos ferroviarios de perecederos
antafo exitosos, que en la actualidad han decaido o practicamente desaparecido.

En este sentido cabe citar a Alvares Ramos?, respecto a que en el siglo XX, el
comercio internacional de frutas y hortalizas frescas se desarroll6 de la mano de
las multinacionales bananeras.

Segun este autor, en Centroamérica, Colombia, Ecuador y en Filipinas el
transporte del banano y otras frutas tropicales durante mas de medio siglo se
realiz6 por ferrocarril desde las plantaciones hasta los puertos de embarque, y
desde éstos por barco hasta los puertos de destino, donde a través del ferrocarril
se distribuian a los principales centros de consumo en Estados Unidos, Europa y
Japon.

Para completar esta perspectiva, es justo resaltar que a lo largo del sigo pasado,
el paulatino predominio del autotransporte y la introducciéon del camion refrigerado
en los movimientos terrestres, contribuyeron enormemente a popularizar el
consumo de frutas y hortalizas entre un sector mayor de la poblacion mundial.

También, hay que mencionar que por mucho tiempo, el transporte maritimo se
mantuvo practicamente como la Unica alternativa en el comercio transcontinental
de hortalizas y frutas. Al respecto, el uso de grandes barcos adaptados con
frigorificos, donde la mercancia palletizada® se coloca en compartimentos
herméticos, asi como la relativamente reciente aplicacion del contenedor
refrigerado, son factores que facilitan a las lineas navieras el transporte de
productos perecederos.

De igual modo, aunque de manera secundaria, y para determinados “periodos
pico” de fuerte demanda, el transporte aéreo ha sido relevante en el movimiento
de productos perecederos de alto costo en el mercado, como flores y algunas
hortalizas.

En el contexto anterior, actualmente todos los paises enfrentan grandes retos en
lo referente a la competitividad, la innovacion, la proteccién del medio ambiente, la
energia y el transporte.

?2 Alvarez Ramos (2002)

2% Unitarizada sobre tarimas o pallets
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Especificamente, en el caso de Europa, se tiene referencia que en el afio 2001 la
Comision Europea expidio su politica de transportes de cara al afio 2010. Entre
otros objetivos, se busca reducir la congestion en las principales rutas europeas,
disminuir las emisiones contaminantes, y bajar a la mitad en el niamero de
accidentes.

Particularmente, se establece que los medios de transporte tienen que ser
respetuosos con el medio ambiente, tratando de reducir no solo la emision de
gases sino también los ruidos.

Con tales propositos, se pretende desviar una parte del transporte por carretera
hacia el ferrocarril y al transporte maritimo de corta distancia y fluvial. Lo que se
logrard mediante la liberalizacion del ferrocarril, la inversion en grandes redes
ferroviarias, y la tarificacion real del uso de las carreteras.

En esta trama, la Union Europea ha establecido la Agencia Ejecutiva para la
Competitividad e Innovacién (EACI) cuyo objetivo es, entre otros, promover el uso
de energias alternativas y/o renovables, generar mercados para esas nuevas
tecnologias amigables con el medio ambiente, e impulsar el cambio a modos de
transporte mas sustentables, asi como aportar programas e iniciativas en estas
areas.

En este sentido, la EACI instituyé un programa de fondos, denominado Marco
Polo, que apoya proyectos que estimulan la transferencia de carga de la carretera
al mar, al ferrocarril, o a los rios o canales navegables.

Especialmente, el programa Marco Polo apoya la creacion de infraestructura
intermodal y recoge iniciativas innovadoras. Para ejemplificar el tipo de acciones
que en el &mbito del transporte de perecederos se fomentan en el programa (ver
Anexo 1) se presenta una lista de los proyectos ganadores del afio 2003 al 2008.
En general, las acciones pretenden pocos camiones en la carretera, menos
congestion, baja contaminacion ambiental, y un transporte de carga mas seguro y
eficiente.

Finalmente, se deriva que a lo largo del tiempo en diversas ocasiones el ferrocarril
ha demostrado su efectividad en el transporte de perecederos. Actualmente, ante
las presiones medioambientales y econdmicas derivadas de la contaminacion y el
alto precio del combustible utilizado por el modo carretero, la alternativa ferroviaria
nuevamente resulta atractiva y posible para el transporte de perecederos. No
obstante, para lograr la meta es necesario realizar inversiones cuantiosas tanto en
la infraestructura como en el equipo.
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Este capitulo tiene como propdsito proporcionar ejemplos a detalle de los servicios
ferroviarios de carga con temperatura controlada que actualmente se ofrecen en el
mundo desarrollado. Con este objetivo, a continuacion se puntualiza, en la medida
en que la informacion disponible lo permite, las caracteristicas relevantes de
servicios vigentes en Europa y en Estados Unidos, cuyas -caracteristicas
particulares se consideran de especial interés o relevancia por el tipo de
ensefianza o leccidn que aporta.

4.1 Trafico internacional de mercancias Espafa-
Reino Unido por el Eurotunel

Antes que nada, con el proposito de poner en perspectiva la operacion que se
refiere, es conveniente puntualizar algunos aspectos particulares del caso,
especialmente, los que permiten apreciar la interaccion entre actores, valorar las
dificultades que ello implica y conocer la manera en que al parecer han sido
resueltos con éxito.

En un principio, es conveniente explicar que el denominado Tanel del Canal es un
pasaje subterraneo de 31 millas de longitud localizado debajo del Canal de la
Mancha, en el estrecho de Dover, que conecta por ferrocarril a Folkestone, Kent,
en Inglaterra con Coquelles cercano a Calais al norte de Francia (Figura 4.1).

Se debe puntualizar que el Tunel del Canal fue proyectado y construido, a partir de
1986, por el Grupo Eurotunnel®®, mismo que administra y opera el tinel. Se tiene
informacion que permite suponer que al presente, Eurotunnel sélo opera
directamente los servicios dedicados al traslado de los vehiculos automotores que
por ferrocarril cruzan el canal. Pero, ademas, recibe ingresos por permitir el
movimiento de trenes carga®® y de pasajeros® que también pasan por el tinel.

2 El Grupo Eurotunnel esta conformado por Eurotunnel plc y Eurotunnel SA.
%% Los servicios de carga son proporcionados por DB Schenker (antes EWS ) y la SNCF.

(EWS) English, Welsh and Scottish Railway es la mas grande compafiia ferroviaria de carga del
Reino Unido. SNCF es el principal ferrocarril piblico de Francia.

%% Los servicios de pasajeros operados por el tiinel son proporcionados por Eurostar.
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Figura 4.1. Canal de La Mancha. Inglaterra se ubica en la costa noroeste de
Europa continental y Francia esta localizada en el Oeste de Europa.

Fuente: Elaboracion propia

Por otra parte, Europorte es la filial del Grupo Eurotunnel especializada en el
transporte ferroviario de carga.
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Europorte comprende seis subsidiarias que son: Europorte France, Europorte
Channel®’, Europorte Services, Europorte Proximité, SOCORAIL and GB
Railfreight. Europorte es el primer operador privado de Francia al que se le
concede autorizacidn para desarrollar servicios ferroviarios de carga a través de la
Union Europea.

Europorte ofrece una amplia gama de servicios:

m Transporte ferroviario de carga a escala nacional e internacional (arrastre de
trenes de carga)

m Operaciéon de servicios locales, en lineas secundarias, alrededor de centros de
transferencia y terminales portuarias (arrastre, movimiento de vagones, formacion
de trenes)

m Servicios a la industria: Operacion de trenes de carga en zonas industriales
(petréleo, productos quimicos, acero, automotriz), con servicios adicionales a los
clientes, tales como, carga, descarga y gestion de la infraestructura.

m Servicios a los ferrocarriles: prueba de locomotoras y entrega de equipo de
arrastre a los usuarios.

m Servicios para la infraestructura: balastro, durmientes, rieles, limpieza, deshielo,
remocion de hojas.

Particularmente, Europorte Channel (anteriormente Europorte 2), es el operador
de los servicios de transporte ferroviario de carga del Tunel del Canal.

Eurotunnel aprobd las operaciones de Europorte Channel, con el propdésito
especifico de ofrecer servicio de arrastre a operadores de trenes de carga que
desean cruzar el canal.

Durante su primer afio de pleno funcionamiento, en 2008, Europorte Channel
(Europorte 2) realiz6 todas las operaciones necesarias para el transito de 2,718
trenes de carga. Estas operaciones incluyen el acoplamiento y desacoplamiento
de locomotoras, maniobras, inspecciones de seguridad, verificacion de
documentos y la vigilancia del trafico que cruzar por el canal. Asimismo, arrastro
847 de los trenes de carga que cruzaron el canal, es decir, alrededor de un tercio
del total.

Para llevar a cabo su cometido Europorte utiliza 11 locomotoras especialmente
disefiadas para el arrastre de trenes de carga entre las dos terminales del Tunel
del Canal, Dollands Moor en el Reino Unido (Kent) y Frethun en Francia (Pas de
Calais). Estas maquinas estan equipadas para cruzar el tunel del Canal y ademas

" Hata 2009 Europorte Channel era conocida como Europorte 2
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tienen aprobado su uso en toda la red britanica, de manera que puede ofrecer
soluciones integradas que incluyen el cruce del canal y el arrastre en territorio
britanico.

El Canal se ha convertido en el enlace imprescindible en muchas cadenas de
suministro, y las compafiias de logistica dependen de la rapidez y eficiencia de
Europorte para la distribucién confiable de sus productos.

Ahora bien, en lo referente al caso de interés, es decir al trafico internacional de
mercancias entre Espafa y el Reino Unido por el Eurotlinel, se tiene referencia
que el servicio consiste en el transporte de carga equivalente a 60 camiones de
fruta en contenedores refrigerados, que es operada por Euro Cargo Rail.

El servicio parte desde la terminal ferroviaria de Silla hasta Portbou en la frontera
francesa, donde se produce la transferencia de los contenedores al ancho de via
UIC?®, después de atravesar Francia y el Canal de La Mancha, llegar a su destino
final en Dagenham Railport (Reino Unido), en menos de 60 horas.

A la inversa, el tren llega a Portbou procedente del Reino Unido y Francia. Alli se
encuentra otro tren con plataformas de ancho espafiol ya preparado para ir a Silla.
Los contenedores que vienen de Inglaterra en plataformas ferroviarias de ancho
internacional tienen que traspasarse con grua al tren que hard el recorrido
Portbou-Silla; el cual, se dijo lleva plataformas de ancho espafiol. En principio el
servicio tuvo una frecuenta semanal por la ruta Silla-Portbou-frontera francesa-
Tolouse-Paris-Eurotunel-Dagenham y viceversa.

Este servicio ferroviario estara compuesto de trenes de 467 metros de longitud
maxima, con una capacidad de carga de 1.400 toneladas, asi se convertira en el
tren de carga mas largo de Europa bajo el control de un sélo operador ferroviario y
la intervencion de varios ferrocarriles.

El servicio esta dirigido a agricultores y mayoristas de productos hortofruticolas,
importadores y distribuidores de supermercados, y permitira un cambio modal de
carretera a ferrocarril que reducird las emisiones en la cadena de suministro al
cliente final, al respecto se estima que para 2011, el servicio habra generado un
ahorro en emisiones de 105.000 toneladas de biéxido de carbono, y evitara que se
recorran 130.000.000 km de carretera®®.

Integracion entre actores. Como se menciond al inicio, el operador del servicio es
Euro Cargo Rail. En Espafia dicha compafiia se establece en 2008 como English,

% Con el propoésito de proteger el territorio espafiol de posibles invasiones, en Espafa se
establecioé un ancho de via de 1.67 m, diferente al del resto de Europa, de 1.435 m.

% Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles. (s/f).
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Welsh and Scottish Railway Internacional (EWSI) sucursal Espafia, siendo la
primera operadora extranjera en ese pais.

Actualmente EWSI y Euro Cargo Rail pertenecen al 100 por ciento al grupo
logistico alem&n DB Schenker, operador ferroviario lider en Europa, donde Euro
Cargo Rail Espafa se encuadra dentro de DB Schenker Rail region Europa Oeste.

De este modo, el servicio ha sido posible gracias al acuerdo entre ADIF*® y DB
Schenker Rail. También, ha sido necesaria la colaboracion de otros
administradores de infraestructuras europeos como Reseau Ferre de France
(Francia), la sociedad privada Eurotunnel y Network Rail (Reino Unido).

Para el transporte y gestion logistica de los contenedores refrigerados a su
destino, el operador ferroviario Euro Cargo Rail contard con el apoyo de DB
Schenker y Stobart Rail Group. En este sentido, la interoperabilidad ferroviaria es
el concepto que precisa las prestaciones en infraestructura y en el material
rodante, asi como las reglas operativas de circulacion que permiten realizar
traficos ferroviarios entre redes ferroviarias de diversos paises.

Para confirmar la aseveracion, a continuacion se revelan los antecedentes de otro
servicio que ejemplifica la integracion entre actores. En este sentido, se tiene
referencia® que una huelga de camioneros ocurrida en Espafia en el mes de junio
de 2008, fue el hecho que detond la evidencia de la dependencia que los sectores
productivos espafoles tienen respecto del autotransporte. Esta coyuntura hizo que
algunos empresarios se plantearan alternativas como el uso del ferrocarril.

En Espafia, el ferrocarril publico RENFE, cuenta con un &rea dedicada
expresamente al transporte de carga. Particularmente, en el sector
agroalimentario, el movimiento de cereales ha sido el mas exitoso, pero se ha
concentrado basicamente en los traficos industriales, es decir, sélo en los
cargadores mas grandes que cuentan con la infraestructura necesaria para el
envio y recepcion del granel por ferrocarril. Ademas, estos traficos muestran una
regularidad temporal y por lo tanto facilitan la logistica al ferrocarril.

Hasta hace poco tiempo, el transporte agroalimentario por ferrocarril se habia
limitado a productos poco perecederos. No obstante, de diciembre de 2007 a

A partir de 2003 los ferrocarriles espafioles son administrados por dos entidades independientes,
por un lado, Administrador de Infraestructuras Ferroviarias - ADIF - destinada a la construccién,
mantenimiento y explotacion de las infraestructuras, y por otro Renfe Operadora entidad que presta
los servicios de transporte de pasajeros y carga.

Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles, RENFE.

* diariodigitalagrario.net (2008) El ferrocarril, una alternativa cada vez mas fiable para transportar
productos perecederos. 30 de junio.

Consultado en:
http://www.ferroviarios.net/index.php?option=com_content&task=view&id=355&Itemid=2
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mayo de 2008, RENFE llevé a cabo con éxito el transporte de productos horticolas
producidos en Marruecos, desde el puerto de Algeciras hasta Barcelona, donde se
transferian al autotransporte para llevarlos hasta Perpifian. EI movimiento se
realizé en contenedores refrigerados, que anteriormente ya llegaban asi al puerto
de Algeciras.

En el &rea agroalimentaria, RENFE Mercancias ofrece varias clases de servicios:
« El Multiproducto, que esta enfocado a los cargadores de pallets, y

+ El servicio Intermodal, que consiste en contratar "trenes cliente” con una ruta,
un horario y una periodicidad determinada.

Ademas, se puede contratar uno o varios vagones en trenes de carga ya
establecidos y con 140 destinos en Espafia. Para quienes utilizan este servicio,
RENFE ofrece una herramienta, el "Container click" que, via internet, permite
reservar el nimero de vagones necesarios para un dia determinado.

Para concluir, es oportuno resaltar el gran numero de actores involucrados en este
tipo de operaciones y el importante esfuerzo que debe representar conciliar los
intereses particulares a favor del beneficio comin que puede representar, para
cada uno de ellos, la prestacion del servicio.

4.2 El Pacifico Noroeste-Chicago Express (Pacific
Northwest-Chicagoland Express) “Cold Train”

A continuacion se refieren las caracteristicas del servicio coloquialmente conocido
como “Cold Train”, dicho servicio, que arrancé su operacion apenas en el mes de
abril de 2010, es la respuesta a la inquietud de los agricultores del estado de
Washington, en su busqueda, de mas de diez afios, por encontrar nuevas
maneras para trasladar eficientemente su fruta.

En principio, se considera oportuno sefalar que este servicio ferroviario
refrigerado tiene cuatro jugadores clave: Rail Logistics, Columbia Colstor,
LaGROU Distribution (Chicago Cold Storage) y el Puerto de Quincy. Entre todos,
lanzaron un nuevo servicio de distribucién y transporte ferroviario intermodal
refrigerado r4pido, de doble estiba, que han denominado Pacific Northwest-
Chicagoland Express “Cold Train” que opera entre la Terminal Intermodal del
Puerto de Quincy en Washington y Chicago IL.

Algunos comentarios respecto a las caracteristicas particulares de estos actores,
se detallan a continuacion.
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Rail Logistics, LC es un “tercero” o intermediario especializado en el ofrecimiento
de servicios ferroviarios, tanto para los envios de carga general como intermodal®.
Rail Logistics realiza la planeacion y optimizacion de las operaciones de
transporte, consultoria y gestion logistica de la cadena de suministro, gestion de la
flota ferroviaria, arrendamiento de carros de ferrocarril, gestion del mantenimiento
y servicios especializados. En general, ofrece al cliente la oportunidad de
externalizar sus servicios de transporte ferroviario. Se dice que Rail Logistics es la
primera compafiia en iniciar un servicio de contenedores refrigerados en los
Estados Unidos

Chicago Cold Storage es una unidad de negocio de LaGROU Distribution Systems
Inc., empresa de logistica totalmente integrada que se especializa en el
almacenamiento y transporte de productos alimenticios y mercancias generales,
que ofrece servicios de distribucion regional y nacional a través de su red de
nueve almacenes refrigerados®.

Cada una de sus instalaciones cuenta con una infraestructura de apoyo que
incluye red informatica, EDI (Electronic Data Interchange), WMS (Warehouse
Management System), el estado del arte en equipos para manejo de carga y
operaciones centralizadas de autotransporte. Todo lo anterior garantiza que los
embarques sean recolectados y enviados con precision, sin dafos, y en tiempo.

La oferta de almacenamiento de LaGROU es de mas de 3.5 millones de pies
cuadrados. Incluye, area de refrigeracion, congelacién y de aire acondicionado. La
empresa también cuenta con tres compafiias de autotransporte con alrededor de
320 trailers.

Columbia Colstor, en el &mbito del almacenaje refrigerado, de acuerdo a la IARW,
es la décima compariia mas grande en los Estados Unidos y la décimo tercera del
mundo. Con una plantilla de aproximadamente 450 asociados que se dedican a
proveer un eslabon confiable entre los productores y distribuidores del noroeste
del Pacifico y del resto del mundo, satisface las necesidades de almacenaje y
distribucion de sus clientes,. Para ello cuenta con mas de 2.3 millones de pies
cuadrados de almacenamiento con temperatura controla. Instalado en el estado de
Washington, Columbia Colstor tiene seis representaciones: Quincy, Wenatchee,
Othello, Kennewick, Woodland, y Colstor International en Quincy>*.

La Terminal Intermodal del Puerto de Quincy (www.portofquincyintermodal.com/)
es una infraestructura para la transferencia de carga ubicada dentro de la linea
principal del Ferrocarril Burlington Northern Santa Fe, que corre de Seattle a

2 \www.rrix.com
% www.chicagocold.com/

3 \www.colstor.com
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Chicago. La Terminal ntermodal incluye mas de 10,000 pies de vias, una
instalacion para la limpieza y mantenimiento de contenedores, y cerca de un millén
de pies cuadrados de almacén refrigerado, operado por Columbia Colstor.

Especificamente, el servicio enlaza a los cultivadores y productores de la region
de Washington con sus clientes del Medio Oeste o la region Centro-Norte de los
Estados Unidos.

Con una flota de contenedores refrigerados de 53 pies®, construidos en Tijuana
por Hyundai Translead y equipados con maquinaria de refrigeracién Carrier®.

Este servicio refrigerado de cuatro dias para la recoleccion-entrega, puerta a
puerta, que en principio estaria disponible hasta seis dias a la semana,
dependiendo de las condiciones de la demanda, constituye otra posibilidad para
los productores y embarcadores de perecederos para enviar su cargar de manera
rapida, eficiente y mas barato del Estado de Washington al Medio Oeste de los
Estados Unidos.

Particularmente, este servicio puede recorrer dos mil millas en menos de cuatro
dias, méas réapido y mas barato®’, que el servicio de autotransporte utilizado hasta
ahora.

Las caracteristicas del servicio propician una menor manipulacion y reducen el
maltrato del producto. Al mismo tiempo, se reconoce una ventaja adicional, la
disminucion de las emisiones de carbén en alrededor del 50%>®, ya que para el
traslado de un contenedor por tren se necesita menos combustible diesel que para
su movimiento en camion. En general, el servicio contribuye a bajar el costo de
entrega de los productos.

Actualmente, casi el 95% de las peras, manzanas y cerezas de Washington son
embarcadas en autotransporte® y la fruta de exportacién es transportada en
barco.

% Estos contenedores de temperatura controlada tienen una capacidad de 3,457 pies cubicos, un
peso maximo de 67,200 libras, y una carga maxima autorizada de 53.400 libras. Ademas, estan
equipados con GPS que permite a los usuarios rastrear su carga. Fuente: Spalding, Judy. (2010).
% world Cargo News (2010).

3 Respecto del autotransporte, estiman que este servicio ferroviario esta entre un 5 y 15% mas
barato. Fuente: Pat Boss, Consultor del Puerto Quincy citado por Spalding, Judy (2010)

%8 Dininny, Shannon. (2010).

% Wenatchee Valley Traffic Association, citado por Mike Lerner, Presidente de Rail Logistics en
Lynch, Lynne (2010)
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Se espera que el servicio intermodal de contenedores refrigerados de Quincy
ademas de reducir el maltrato del producto, apoye a la industria local de
agroalimentos frescos en llevar sus productos al mercado con mayor rapidez y a
menor costo.

De esta manera, el puerto y Rail Logistics, que es la compafia de transporte
duefia de los contenedores, han ratificado un contrato para la prestacion de
servicios. A su vez, Rail Logistics, firmé con productores, procesadores,
compradores, intermediarios, distribuidores de alimentos y cadenas de
supermercados para el uso del servicio.

En cuanto al puerto, cabe sefialar que el patio intermodal se completé en 2006,
con una inversion aproximada a los $6 millones de délares con fondos federales*,
entonces, habian previsto que serian el primer puerto en ofrecer esta clase de
servicios, sin embargo, debido a la crisis econédmica mundial tuvieron que
posponer sus planes.

En lo que respecta a la operacién del servicio, éste se realiza de la siguiente
manera:

8. El contenedor refrigerado se coloca sobre un chasis

9. Se recoge la carga, en las instalaciones del cargador

10. Se traslada al Puerto de Quincy

11. Se coloca el contenedor en el carro de ferrocarril

12. Se envia el contenedor a Chicago.

13. En Chicago, se descarga el contenedor del carro de ferrocarril y
14. Se entrega al destinatario.

Para finalizar, cabe sefialar que ademas del servicio ferroviario para contenedores
refrigerados, los mismos actores también contribuyen al ofrecimiento del servicio
en carros de ferrocarril, especificamente en furgdn refrigerado. La temperatura de
estos equipos puede ser controlada a distancia y el embarque también puede ser
rastreado.

Los carros que se vacian en Chicago estan siendo regresados a Washington con
carne —pollo, res y cerdo- destinados a la exportacion para el Lejano Oriente.

9 Dininny, Shannon. (2010).
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4.2.2 Servicio ferroviario paratrailers refrigerados

El servicio que a continuacion se describe tiene el proposito de ejemplificar la
utilizacion del Peggy Back, o remolque sobre plataforma como otra alternativa
intermodal disponible.

Asi, de acuerdo con diversa informacion del medio, el 13 de julio de 2009 Norfolk
Southern Railway Co. y Union Pacific Railroad Co. iniciaron la operacion de un
nuevo servicio rapido disefiado especialmente para los embarcadores de carga
refrigerada en trailer, que realizan operaciones entre Atlanta y Los Angeles, ya sea
en direccion al este o en direccion al oeste.

Los trailers refrigerados de este tren también estaran disponibles para servicio, en
una parada intermedia en El Paso, Tx. En cualquiera de las dos direcciones.

Este nuevo servicio proporciona a los usuarios la opcién de tener sus unidades de
refrigeracion en servicio durante la parada en ElI Paso, reduciendo
significativamente el riesgo de fallas durante el transito.

Segun Norfolk Souther*! sus clientes encontraran en este servicio confiabilidad y
velocidades comparables a las del autotransporte de mas de 500 millas por dia.

En el sentido de Atlanta a Los Angeles, hay salidas de lunes a sabado a las 10 de
la noche. El tren que sale de Atlanta el lunes por la noche, arriba al Paso, Tx a las
4:35 de la mafana del jueves. La llegada del tren a su destino final ocurre el
viernes a las 10 de la mafiana.

En direccion inversa, es decir de Los Angeles a Atlanta, las salidas son de lunes a
viernes a las 9 de la noche, El tren que sale de Los Angeles, llega al Paso, Tx a
las 8:05 del tercer dia, esto es el miércoles. Por ultimo, a su destino final, arriba a
las 11:59 del viernes.

En total, el servicio tiene una duracion de cinco dias, incluyendo los dias de salida
y llegada.

Las tarifas del servicio estan disponibles en Internet.

Los usuarios del Paso tienen la oportunidad de contratar el servicio a través de un
vendedor autorizado durante la parada del tren en esta ciudad.

Cabe sefialar que ninguna de las empresas ferroviarias asume la responsabilidad
de los servicios de proteccion.

“1' NS INTERMODAL. (2009). Refrigerated Trailers between Los Angeles and Atlanta. Consultado
en http://www.nscorp.com/nscintermodal/Intermodal/News/Newsitems/news071309.html, el 5 de
julio de 2010
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Vision general de las compafiias participantes:

La empresa de transporte ferroviario Norfolk Southern Railway Company fue
creada en 1894 y tiene su base en Roanoke, Virginia. Anteriormente, era conocida
como Southern Railway Company, pero en diciembre de 1990 cambié su nombre.

Norfolk Southern Railway Company es una filial de Norfolk Southern Corporation,
que constituye una de las firmas estadounidenses de transporte de primer nivel.

De acuerdo con Business Week** Norfolk Southern Railway Company opera la
red intermodal mas amplia de los Estados Unidos, maneja aproximadamente 21
mil millas de ruta en 22 estados de la Union Americana y el Distrito de Columbia.
Asimismo, da servicio a los mas importantes puertos de contenedores en el Este
de los Estados Unidos, y proporciona conexiones eficientes a otras compariias
ferroviarias. Sobre sus lineas se transportan materias primas, productos
intermedios, y productos terminados, particularmente es reconocido como un
importante transportista de carbon y productos industriales.

Ademas, participa en la importacion y exportacibn de mercancias de comercio
exterior, a través de varios puertos del Océano Atlantico y Costa del Golfo de
México. Concretamente, su intervencién se desarrolla en el Sureste, Este, y
Medio Oeste de los Estados Unidos, hacia y desde el resto del pais y partes de
Canada.

Por su parte, Union Pacific Corporation es propietaria de una de las empresas
estadounidenses lideres en transportacidon. Su principal empresa operadora, Union
Pacific Railroad, tiene presencia en dos terceras partes del pais, con 32,100 millas
de vias y enlazar a 23 estados del Oeste de esa nacion. De esta manera, ofrece
rutas a todos los principales puertos de la Costa Oeste y el Golfo, y sirve al Este a
través de sus cuatro vias de acceso en: Chicago, San Luis, Memphis y Nueva
Orleans. Asimismo, Union Pacific intercambia trafico con el sistema ferroviario
canadiense y es el unico ferrocarril que da servicio en las principales seis fronteras
con México. El ferrocarril opera una mezcla de productos muy diversificada que
incluye: quimicos, carbén, comida y derivados, madera, graneles agricolas y
derivados, intermodal, metales y minerales, y automoviles y partes.

Especificamente, Union Pacific Railroad da servicio a varios de los centro de
poblacion de mas rapido crecimiento en los Estados Unidos y promociona un
servicio ecoldgico y seguro de transporte de carga.

Entre los 25 mil clientes mas grandes del Union Pacific se incluyen lineas
navieras, armadoras y fabricantes de vehiculo, compafiias agricolas, empresa de
servicio publico, compafias intermodales y fabricantes de quimicos.

2 Business Week. (2009).
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Aunque la actividad principal del ferrocarril Union Pacific es el transporte de carga,
también realiza una operacién importante de trenes suburbanos de pasajeros en
Chicago.

4.1.1 Servicio “Express Lane”

De acuerdo con informacion de la AAR*, en abril de 2006, CSX y UP estaban ya
operando su servicio “Express Lane” para el transporte de frutas y vegetales
mediante la utilizacion de carros de ferrocarril refrigerados, de California y el
Pacifico Noroeste a centros de poblacion en la Costa Este. UP y CSX también
ofrecen un servicio similar para el transporte de vino denominado “Wine
Connection”. A decir de la AAR esta asociacidon empresarial ha reformado la
utilizacion de los activos ferroviarios y mejorado la eficiencia del transporte costa a
costa.

Efectivamente, se tienen referencias* que dicho servicio inicié desde abril del afio
2000, y que durante su primer afio las remesas de perecederos tuvieron un
crecimiento cercano al 20%.

Puntualmente, los furgones refrigerados son propiedad de UP y la mayoria de
estos equipos tiene las caracteristicas siguientes:

* Carros ferroviarios equipados con unidades de refrigeracion de Ultima
generacion “Carrier”

* Rastreo satelital

* Variaciones de +-2 grados de la temperatura de referencia
* Intercambio de aire fresco

*  Monitoreo remoto

* Pruebas de diagnostico remotas y pre-viaje

3 Asociacion Americana de Ferrocarriles, AAR. (2006).

4 Entrepreneur Connect. Union Pacific and CSX add Philadelphia to destination list

http://www.entrepreneur.com/tradejournals/article/80013741.html
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Mechanical Reefer Fleet

Fleet Statistics:

2632

ARMN - 70 ton ' 50

3 B &l
ARMN - 80 ton 50" Cc 835
ARMN - 110 ton 64' F 1,493
Total Available Fleet 4,950
All ARMN Cars Feature:

GPS mondonng
Data logging system

.
+ Satdite interface
* Remate diagnostic testing and pre-tnpping

* Inside Length: 50' * Insxde Length: 64
* Inside Height: 8' 3" 1o & 8" * Inside Haght: 118"
* Inside Width; ' 1" * Insade Width: 9' 3"
« Door: 10" ar 12’ Single Pluy * Door: 17 Single Flug
* Equpped waith Carmer Units * Equpped with Carmer Urels
70 Ton: ARMN 7XXXXX Series 110 Ton: ARMN 1IXXXX Series
* Cap. Pounds: 138,100 * Cap. Pounds; 184,000
= Cap. Cubic F1.: 4,269 * Cap, Cubk F1,: 6,958
* Plale; B * Fate: F
Commodities Commodities
* Fresh Produce * Frozen Potatoes
* Frazen Meat & Pouliry * Dary
* Frozen Fruits and Veggies * Meat
90 Ton: ARMN 2XXXXX Series

* Cap. Pounds: 165,200
* Cap. Cubic F1 4,408
* Pate: C

Commodities

. Da.'y

* Fish

* Produce

Figura 4.1 Caracteristicas de los furgones refrigerados
del servicio Express Lane

31



Participacion del ferrocarril en la cadena de frio. Perspectiva doméstica y global

Precisamente, al afio de iniciado el servicio UP gasto $44 millones de dolares en
la adquisicion de 660 carros equipados con moderna tecnologia de refrigeracion.
Entonces, UP contaba en total con 5,500 carros refrigerados. Cabe sefialar que un
carro ferroviario puede transportar la carga equivalente a tres trailers.

En lo referente a las caracteristicas operativas del servicio, a través de la
intervencion de UP se garantiza el acceso a un gran numero de embarcadores en
el Oeste de los Estados Unidos (por ejemplo, del Valle de San Joaquin en
California, Idaho y algunos puntos selectos en Washington y Oregdn)
Complementariamente, mediante la colaboracion de CSXT se consigue servir al
mercado mas grande de consumidores en el Este de dicho pais (por ejemplo:
Nueva York, Boston, Atlanta, Florida central y Filadelfia).

Colgnbia Basin Chicago
. 5-6 dias Boston
Idaho O 10-11 dias
O Q

Pittsburgp ONew York
9-10 dias _ & 9-10dias

: Philadelphia
O St.Louis 10-11 dias
San Joaquin 5 -6 dias Afisan
Valle anta
Y O9.10 dias
O Florida

Tiempos transito son
especificos de la localizacion

Figura 4.2 Rutas y tiempos de los servicios Express Lane del UP

Fuente: Elaboracion propia con informacion de Express Lane

En los inicios del servicio, el proveedor garantizaba el tiempo de transito a sus
embarcadores, mediante el reembolso de una parte de la tarifa, si el embarque no
arribaba a su destino en tiempo.

De acuerdo con Roy Blanchard® en el afio 2001 el servicio Express Lane sacé de
las carreteras alrededor de 105 mil trailers equivalentes a 35 mil carros de
ferrocarril.

* Blanchard, Roy (2002) .
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Asimismo, segun informacién del propio Express Lane®® , para agosto de 2009, el
servicio habia movido alrededor de seis millones de toneladas de productos
perecederos y continda siendo una alternativa conveniente en contra de los altos
costos del autotransporte.

En opinibn de los prestadores, la alianza entre dos de las comparfias mas
importantes del sector, genera una oferta de servicio sin precedentes:

+ Con base en las economias del ferrocarril, ahorros sustanciales sobre el
autotransporte. Un carro de ferrocarril tiene la capacidad de carga de tres trailers.

* Acceso a un mayor numero de embarcadores de perecederos que cualquier
otra empresa ferroviaria en los Estados Unidos.

« A través de la linea de CSXT, servicio a los mas grandes mercados de
consumidores del Este de los Estados Unidos.

* Uso de la flota de furgones refrigerados del Union Pacific, la mas grande en la
industria.

» Disponibilidad de servicios de valor agregado tales como el seguimiento en
transito, gestion de envios y resolucién de problemas.

Otra prestacion que los ferrocarriles publicitan es, su denominado Servicio de
Distribucién de Union Pacific (UPDS)*, que entre otros, se encarga del
seguimiento individualizado de cada uno de los embarques, todos los dias de
transito.
Particularmente, personal de UPDS coordina los siguientes servicios:

» Envio de comunicados

* Monitoreo en tiempo real

* Resoluciéon de problemas

* Analisis de datos y acciones correctivas

* Suministro de equipos

+ Gestion de embarques

» Consolidacion de carga

“® Union Pacific Rail Road (S/F) Express Lane

4" ibidem
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» Informes personalizados

* Almacenamiento

* Transferencias crossdocking
» Recoleccion y entrega local

Finalmente, cabe sefialar que CSXT proporciona servicios de transportacion
ferroviaria en sus 23 mil millas de rutas en 23 estados, el Distrito de Columbia y
dos provincias canadienses. CSXT es una unidad de negocio de CSX Corp. la
cual tiene su sede principal en Richmond, VA.
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Esta seccion tiene como finalidad ofrecer el panorama actual de la prestacion de
servicios de transporte ferroviario refrigerado en México. Para ello, en la primera
parte se refiere la informacion correspondiente al servicio ofrecido por el Unico
tercero, proveedor de servicios logisticos organizador de esta clase de negocio en
el pais. En la segunda parte se retoman las principales conclusiones del taller de
refrigerados organizado por la Universidad Politécnica de Aguascalientes a
principios del afio 2010. Mediante ambas apartados se pretende conjuntar una
vision general del transporte refrigerado en la Republica Mexicana.

5.1 Caracteristicas actuales de los servicios de
transporte ferroviario refrigerado en México

En México, soOlo se tiene conocimiento de la existencia de una empresa
intermediaria, que ha logrado el acceso al servicio refrigerado por ferrocarril. Dicha
empresa, especializada en almacenaje y distribucion, con mas de 23 afios de
experiencia en el mercado, tiene por objetivo proporcionar a sus clientes servicios
de transporte y logistica, para toda clase de productos que requieran temperatura
y ambiente controlados.

A través de una red de 17 almacenes de congelacion y refrigeracion, ubicados a lo
largo y ancho de la Republica Mexicana, ofrece un servicio de gestion de
inventario que dice ser exacto, agil y puntual, contribuyendo con ello al
manzgnimiento de la calidad en los productos de sus clientes en 140 ciudades del
pais™.

De este modo, se puede decir que el giro de la empresa es almacenamiento y
logistica. Especialmente, lo que requiere manejo de frio: el refrigerado y el
congelado.

Dentro del refrigerado se acostumbran manejar dos segmentos, por un lado, el
denominado “fresco” que se refiere a los productos que demandan temperaturas
que varian de entre 2 a 4°C. Por el otro lado, los productos que requieren de 10 a
14°C, como es el caso de los chocolates. En general, todo lo que requiera
temperatura controlada.

“® Informacion proporcionada por ejecutivos del proveedor logistico, en entrevista efectuada en sus
instalaciones del Bajio el afio 2008.
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En la zona Bajio cuentan con cinco instalaciones: Irapuato, Zamora, Querétaro y
las dos plantas de Villagran. En las dos plantas cercanas a Celaya trabajan
alrededor de 400 personas en labores de operacion de almacén y distribucion.

En el caso del estado de Guanajuato, especificamente en Irapuato y Villagran, en
2008, se tenia un promedio mensual de ocupacion en el area de almacenaje de 30
millones de libras. La capacidad instalada era de 50 millones de libras promedio
mensual. Es decir las instalaciones trabajaban al 60% de su capacidad.

Entre las ventajas de estas ubicaciones estad la cercania a una region muy
demandante de servicios para producto congelado.

La zona es altamente productora de vegetales, las congeladoras mas importantes
estan instaladas en el corredor entre Irapuato y Celaya. Lo que principalmente se
exporta son hortalizas, por volumen, las mas importantes son: el brocoli, la
zanahoria, y la calabaza.

En lo que se refiere a las operaciones de importacion, las mercancias que mas se
manejan son productos lacteos. En el corredor entre Celaya y Lagos de Moreno,
estan instaladas varias industrias que operan esta clase de productos. En
particular, a las instalaciones de Villagran arriba mucha importacion de queso.

Una tercera parte de los productos que se manejan en los almacenes son
productos fruticolas, sin embargo, los vegetales han desplazado mucho a la fruta.

En cuanto a la distribucién, los productos mas importantes también son hortalizas,
la empresa tienen unidades de transporte dedicadas al servicio interplanta.

La empresa no maneja la linea de exportaciébn de sus clientes, Unicamente
mueven de la bodega del cliente a la planta del tercero y de regreso (movimiento
local). El cliente es el que arma su logistica para exportar.
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Figura 5.1

Destino de las exportaciones refrigeradas que salen
de México por ferrocarril

Fuente: Elaboracion propia con informacion del proveedor de servicios

Soélo, en el caso de los flujos por ferrocarril, el tercero es el que se encarga de
organizar esos movimientos. Para las operaciones ferroviarias la empresa cuenta
con tres espuelas ubicadas en las cercanias de Celaya (Villagran), Monterrey y
Tula (Atitalaquia).

En el caso de Celaya, los productos que se exportan por ferrocarril también son
fundamentalmente hortalizas. En 2008, este flujo tenia un volumen promedio
mensual de aproximadamente cuatro millones de libras. Los destinos de estas
exportaciones, que viajan en furgén refrigerado son: Oregén, el Estado de Nueva
York en la costa Este, Wisconsin y Georgia (Figura 5.1).

El movimiento que se ingresa por ferrocarril, fundamentalmente corresponde a
importaciones de papas fritas congeladas. El volumen promedio semanal en 2008
era de aproximadamente 800 mil libras. Los origenes de este flujo son
basicamente Oregon, ldaho, y Manitova, Canada (Figura 5.2).
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Figura 5.2

Origenes de las importaciones refrigeradas que arriban a
México por ferrocarril

Fuente: Elaboracion propia con informacion del proveedor de servicios

Hay otros productos de importacion que ingresan por ferrocarril, principalmente,
maiz dulce y chicharo de Lewiston, Idaho, EUA. No obstante, el volumen de estos
productos es muy reducido.

Otro segmento que opera la empresa, es el que se refiere al producto que se
mueve por trailer. Este segmento es denominado por la empresa como transporte
primario. El transporte secundario, es el que se opera en vehiculos de menor
capacidad como el tortén y las camionetas.

Desde y hacia las dos plantas de Villagran, en transporte primario (por trailers) se
transportaban alrededor de 4 millones de libras.

En México, la problematica que se enfrenta es la falta de furgones refrigerados. No
hay oferta, en 2008 se recibian de 4 a 5 carros por semana, esa cantidad seria el
requerimiento diario por turno. Ni KCSM ni Ferromex, cuentan con esta clase de
equipos.
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Ademas, se percibe que también en los Estados Unidos hay escasez de este tipo
de carros, son pocos los ferrocarriles que tienen en su haber furgones
refrigerados, entre los mas importantes estan, UP, BNSF. Otra empresa
propietaria de estos equipos es Cryo Trans, ésta compaiiia renta los carros hasta
por un afo. Sin embargo, debido a la gran demanda, los carros se llegan a
subastar.

Desde el punto de vista del tercero, y en lo que se refiere a la determinacion del
namero de carros refrigerados necesarios en México, hay dos aspectos que
influyen en su valoracion:

Por un lado, en el caso de los alimentos, los ordenamientos legales para el cruce
de fronteras estan enfocados al autotransporte. En general, el embarque llega a la
frontera, se descarga y se revisa la carga. Inclusive, el previo que se puede
realizar al momento de estar cargando.

Para el caso del furgén, la normativa aplica igual que para el autotransporte, sin
embargo, el furgon lleva la carga de 3 o 4 trailers, por lo tanto, se puede dar que
se tenga que bajar toda la carga, entonces las maniobras que se deben realizar
para su inspeccion implican mas tiempo. Un agravante, hasta entonces insalvable,
era que, para el ferrocarril, no existe en la frontera la infraestructura refrigerada
necesaria para la inspeccion y descarga del embarque. Es necesario tener
instalaciones en la frontera.

Por el otro lado, estan los tiempos de recorrido, aunque para ciertos flujos los
tiempos del ferrocarril son competitivos frente al autotransporte, se requiere que
esta ventaja se generalice al movimiento de perecederos.

De este modo, al momento de la entrevista los flujos ferroviarios refrigerados se
limitaban al manejo de hortalizas y papas fritas, en exportacion e importacion,
respectivamente. Esto es, mas que nada, debido a que estos productos no tienen
restricciones para cruzar la frontera.

Para el caso de las importaciones, el despacho se realiza en Idaho u Oregén. En
el caso de las exportaciones el despacho se efectia en la aduana de Celaya.

En cuanto a la logistica. Se carga el furgén en la planta del tercero, éste gestiona
el papeleo, el cliente factura, se va a la aduana y pasa el semaforo. Si sale luz
roja, el funcionario aduanal va a revisar al almacén. Cuando toca verde se coloca
el sello fiscal y se hace la solicitud de servicio al ferrocarril para que lo lleve a la
frontera, ya sea por El Paso (BNSF) o por Laredo (UP).

Generalmente, si el carro es UP se va por KCSM, por Laredo. Si el carro es BNSF
se va en Ferromex, por el Paso. Ciudad Juéarez es el cruce del BNSF.

Las instalaciones del tercero estan en territorio de Ferromex. De esta manera,
para ir a Laredo, Ferromex le da el servicio a Celaya, ahi lo intercambia con
Kansas City y éste se lo lleva. En el intercambio se tardan 2 dias. Ademas deben
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cubrir una cuota por el concepto de intercambio. Otro factor en contra es el
vandalismo, entre Celaya y Escobedo, cuando el carro se queda parado mucho
tiempo, a veces los roban o les hacen diversas averias a los carros.

Si no hay ninguna contingencia, una vez resuelto el tramite aduanal, el cliente
manda por mensajeria la factura a su personal en el Paso o en Laredo, quién lleva
la documentacion a la estacion del ferrocarril para que se pueda modular.

Cuando el embarque va via Laredo llega al patio de Sanchez, ahi arman el tren,
que se dirige al Puente Negro, cuando cruza, ya los documentos estan en poder
de la autoridad y generalmente lo dejan pasar sin problema.

En México solo tienen dos estaciones de transferencia en Tula y Villagran, todos
los carros que entran refrigerados al pais se dice que son para esta empresa. Por
acuerdos comerciales, por anticipado sus cinco clientes, que manejan esos carros,
les dan un programa de cémo llegaran los carros (niumero de carro, origen, tipo de
carga). Cuando los carros arriban a la espuela del tercero, éste realiza una
revision mecanica del carro y ya sabe cuando los van a descargar, entonces los
ofertan a los que envian carga de regreso. Algunos carros ya estan
comprometidos. Se descarga, se libera, y se vuelve a solicitar el carro al
ferrocarril, para que en 48 horas el carro no se retire, y dentro del plazo libre se
vuelva a cargar.

Hay tres factores que deben considerar para estimar el tiempo de la operacion: el
tiempo de carga, el tiempo en la aduana y el tiempo que marque el ferrocarril para
liberarlo libre de demoras.

El carro se puede quedar detenido por diversas razones. Una, porque no hay flete,
es decir no hubo carros suficientes para correr un tren de Irapuato a Celaya (en
diciembre y semana santa), o por paros laborales o descarrilamiento. Estas son
las tres principales causas para que el carro permanezca estacionado en el patio
de Celaya o en Escobedo.

Una vez que llega al patio del tercero, el carro ya no se retira. De ida, cuando va
con exportacion, el carro también se puede quedar detenido por las mismas
razones.

Se percibe diferencia entre el servicio que ofrecen las dos empresas ferroviarias.
Anteriormente, el 90% de la carga salia por Laredo y sélo el 10% por Cd. Juérez,
ahora hay mas equilibrio. En el momento, perciben ventaja al utilizar Ferromex,
porque el ferrocarril toma el carro desde el principio y lo entrega a BNSF sin
problema.

En ocasiones cuando no tienen carros para recarga, piden un carro a Tula, que ya
fue liberado. Para que lo situen en el almacén de Celaya, puede tardar de uno a
dos dias.
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En el caso del autotransporte, Unicamente mueven carga nacional, trabajan con
equipo propio y con terceros; un porcentaje de la carga que se envia en trailer se
opera con terceros.

Como parte de la empresa de almacenaje, tiene otra area de negocio, una
sociedad independiente, cuyo objetivo es facilitar la entrega de los productos de
sus usuarios a sus clientes al detalle (Por ejemplo: cadenas de supermercados,
restaurantes, minoristas, centros de distribucion, etcétera), pueden entregar desde
3-4 cajas al cliente y el costo depende del volumen. En este sentido, el tercero es
un consolidador, no es comisionista, solo da el servicio. De este modo, el usuario
se ahorra el costo de tener distribuidores por todas partes. Por medio de sistemas
de informacion, el usuario puede generar la factura electronica, hacer el pedido y
sblo estar haciendo la reposicion del inventario. Estos servicios consolidados
tienen una frecuencia semanal, en el caso de los almacenes de Celaya, estos se
enfocan a servir a la zona del Bajio, Guanajuato, Irapuato, Querétaro, Morelia y
Uruapan, principalmente.

La consolidacion de largo itinerario la concentran en Cuautitlan, Estado de México.
Los embarques de menos de carro entero que se generan en la region del Bajio,
cuyos destinos estan fuera de la zona, se concentran en Cuautitlan, ahi se
consolidan y se reexpiden a su destino final, por ejemplo a Los Cabos, Tijuana o a
Cancun. Esta operacion se realiza por carretera.

El servicio de transporte que ofrece el tercero, es una prestacion, secundaria,
adicional al almacenaje y que se concentra en la region del Bajio. Asi, en México,
el tercero no se identifica como empresa de transporte. El volumen importante lo
mueven con terceros.

En la region trabajan con Frio Express y con lineas locales. Las caracteristicas
que buscan en el transportista es que las unidades estén en buenas condiciones y
la disponibilidad de equipo, fundamentalmente el precio.

Las compafiias de transporte refrigerado buscan el arrastre de largo itinerario, no
les conviene tener paradas las unidades, los equipos son para tenerlos trabajando.
De este modo, el tercero estd enfocado en los movimientos locales, pero han
logrado hacer mas eficiente el equipo a través de servicios dedicados, mediante el
uso intensivo del camion, los vehiculos de la empresa operan en promedio 18
horas al dia.

El volumen de produccion de hortalizas es afectado por la temporada del afio, el
clima influye mucho en las hortalizas, hay meses que no hay nada de produccién
pero en marzo y abril se eleva la cosecha. De este modo, hay ocasiones que es
inevitable la falta de equipo de transporte, en fin de afio también escasea por el
movimiento de productos de temporada hacia los grandes centros urbanos,
México, Monterrey.

Ocasionalmente cargan contenedores, sin embargo, estas operaciones las
gestiona directamente el cliente, o duefio de la carga. En general, estos
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embarques se cargan libre a bordo y van a algun puerto, por ejemplo, a Lazaro
Cardenas, Manzanillo y Veracruz (hortalizas, aguacate y guacamole).

Por acuerdo de una convencion internacional, los productos congelados en el
almacén deben estar a -18 grados, pero las camaras estan un poco mas bajas a -
22 0 -25, de esta manera se cubren contra alguna contingencia.

También pueden llegar productos que no estén a la temperatura de recibo, en
estos casos se utilizan pre-camaras, llamados tlneles de congelaciéon, que extraen
el calor del campo, en 32 o 36 horas, después se meten a la camara, con el
propésito que la temperatura no esté oscilando.

El segmento refrigerado es méas delicado, una variacion de un grado, afecta
mucho a ciertos productos por ejemplo, al yogurt o a los quesos.

De hortalizas frescas no manejan nada, este segmento generalmente es operado
directamente por el productor, los agricultores de la region han adaptado su propia
tecnologia.

En lo referente a otros productos refrigerados, los requerimientos de temperatura
los resuelven manteniendo las camaras en un rango 2 a 4 grados.

Para productos frescos, también estan trabajando con tuneles de enfriamiento,
tanto fijos como portétiles, con estos equipos eliminan el calor de campo y ni
siguiera es necesario que los productos se trasladen al almacén, directamente se
cargan al autotransporte.

En el caso de los embarques consolidados, se lleva congelado y refrigerado, la
seccion de refrigerado se cubre con una manta térmica con la que se protegen las
tarimas refrigeradas de la congelacion y recibe el aire refrigerado por debajo de la
tarima. También se pueden utilizar las mamparas de divisiéon y por la ranura de
piso entra el aire de refrigeracion.

En México operan ya los equipos multi-temperatura, pero no estan abiertos al
servicio publico, son dedicados a un cliente, la carga se puede programar en tres
temperaturas diferentes, estan dedicados al full service, (Una cadena
norteamericana de autoservicio y dos de venta de hamburguesas).

Han hecho pruebas con flores, para ello utilizan una unidad dedicada, totalmente
en refrigeracibn a la misma temperatura, ésta se monitorea con un
termograficador. Sin embargo, debido a que el almacén se maneja en un rango de
temperatura que no coincide con el requerimiento del producto, el costo se eleva
mucho. Ademas, para los servicios consolidados es necesario que exista
compatibilidad entre los productos, por reglamentacion, en un Unico equipo, sélo
se pueden transportar productos para consumo humano.
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Desde el inicio del servicio, los tiempos de viaje habian mejorado
considerablemente, asi, por ejemplo, el tiempo de viaje de los embarques de
Celaya a Nueva York se acorto de 34 a 23 dias, en promedio.

En el caso de la empresa, los factores que utilizan para calificar el servicio de las
prestaciones que subcontratan son, en orden de importancia: el costo, la
confiabilidad, la disponibilidad, la seguridad y el tiempo de viaje.

En cuanto a la calidad del servicio que reciben del autotransporte que
subcontratan, actualmente lo califican de bueno, sin embargo reconocen que para
alcanzar este nivel tuvieron que pasar por un proceso de seleccion, probaron a
varios y seleccionaron a los mejores.

Particularmente, los requerimientos mas importantes que solicitan cumpla el
transportista que subcontratan son: las condiciones generales del equipo, que
tengan pocos afios de uso, la sanidad del vehiculo y la disponibilidad del equipo.
Por lo que se refiere a medidas de seguridad, prefieren utilizar los vehiculos
equipados con GPS, el 80% de los trailers que utilizan estan habilitados con esta
clase de instrumentos. Esta Ultima solicitacion la realizan por cuenta de la
empresa, no por solicitud expresa del cliente, puesto que esta herramienta puede
ser de mucha utilidad ante algun robo o averia del equipo.

Cabe sefalar que ante las reglamentaciones internacionales contra el
bioterrorismo, los importadores realizan auditorias a la empresa con el propdsito
de verificar su capacidad para el manejo de las medidas antiterrorismo. Seria
aconsejable que las empresas transportistas fueran capacitadas al respecto,
muchos operadores aun se detienen en cualquier parte, e incluso llegan a romper
los sellos.

Por otra parte, el tercero ofrece la gestién de los inventarios de sus clientes, para
ello han desarrollado sistemas propios, al igual que para el ruteo. Sin embargo, a
corto plazo, planeaban invertir en la adquisicibn de herramientas hechas por
especialistas, de manera semejante a las empresas que operan con carga seca.

El vandalismo se presenta mas en los carros del ferrocarril. Principalmente, roban
las baterias. La ventaja es que los furgones tienen un localizador que también
verifica la funcién del termo, cuando es averiado, el sistema pasa un reporte,
avisan y el carro se detiene en algun sitio, el personal de soporte técnico realiza
las acciones pertinentes, generalmente a través de cables o con la instalacién de
otro “termo” se resuelve el problema.

Para finalizar, cabe sefalar que cualquier problema que presentan los carros
ferroviarios, tanto en el trayecto como en las estaciones, es resuelto por el tercero,
la empresa funge como representante del cliente (importador o exportador) y del
ferrocarril norteamericano (UP, BNSF), ante el ferrocarril en México (KCSM vy
FERROMEX). El tercero es quién contacta al mecanico y resuelve el problema.
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5.2 Principales resultados de "ElI Taller Cadena
Frio 2010"

En esta seccion se reproducen los resultados del Taller de la Cadena de Frio de
Suministro de los Productos Refrigerados celebrada en la Ciudad de
Aguascalientes a principios del afilo 2010. Se agradece cumplidamente a los
organizadores, y en especial a Juan Carlos Villa, relator del evento, el documento
proporcionado.

Primeramente, se deber resaltar que, con el proposito de identificar las maneras
de hacer un mejor uso del transporte ferroviario en el movimiento de perecederos
entre Canada, EE.UU. y México, el taller reunié a todas las partes involucradas,
incluidas: empresas ferroviarias, expedidores y receptores de la carga, asi como
representantes gubernamentales.

El encuentro de las partes tuvo como finalidad establecer mejores relaciones para
disefiar e implementar un servicio de prueba con el objetivo de aprovechar la
oportunidad de los regresos de vacio en el corredor ferroviario entre Canada,
Estados Unidos y México.

En primer término, el Dr. Barry Prentice, de la Universidad de Manitoba identificd
como problema fundamental para los embarques de Canada a México la falta de
estaciones de inspeccion para el ferrocarril en la frontera con México. Aunque
reconoce que existe la oportunidad para utilizar el regreso de vacio de los carros,
las empresas ferroviarias necesitan desarrollar la confianza de los exportadores
mexicanos. Otro factor es que los compradores de Canada pueden no requerir
cantidades para llenar un carro completo, por lo que requieren una estrategia de
distribucion especifica. Ademas, existe la necesidad de convencer a los
exportadores canadienses, que alquilan los furgones refrigerados, para que
permitan a los exportadores mexicanos utilizar sus carros para transportar cargas
de retorno. Las recomendaciones de Barry Prentice, incluyen la necesidad de
lograr la cooperacion de los arrendadores de los furgones refrigerados, desarrollar
estrategias de distribucion cross-docking para las importaciones de alimentos
congelados en Canada, y el desarrollo de envios de prueba para superar los
prejuicios negativos de los cargadores y demostrar las verdaderas economias.

Por otra parte, el representante de Canadian National introdujo el concepto de
“ferrocarril programado”, una idea sencilla para asegurar que cada vagon tenga un
"plan de viaje." El plan implica un compromiso de tiempo de transito establecido
para guiar al carro a lo largo de cada etapa del camino, desde el origen al destino.
Canadian National tom¢ la decision de correr un ferrocarril programado para
incrementar la confianza en el servicio y mejorar la utilizacion de los carros. Para
alcanzar estos objetivos, Canadian National, en la actualidad no solo programa los
horarios de los carros y los trenes, sino también programar todos los procesos de
apoyo que conducen al movimiento de los trenes, incluyendo los servicio de viay
las inspecciones de los carros.
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En colaboracion con los ferrocarriles de Clase | EE.UU. (BNSF, CSXT, NS, y UP),
Canadian National ha desarrollado rutas preferenciales para agilizar el intercambio
de trafico a través de las principales fronteras para mejorar los equipos y la
disponibilidad de vagones para su nueva carga. El ferrocarril esta utilizando sus
recursos para facilitar el despacho aduanero y para hacerlo simple.

Canadian National est4 utilizando las instrucciones de embarque electrénicas para
agilizar el proceso, proporcionando de manera adelantada la informacion a las
autoridades fronterizas. Canadian National utiliza la tecnologia VACIS como una
llave para cruzar la frontera permitiendo a las agencias aduanales ver el contenido
del furgén, mientras que el tren estd en movimiento. La cadena de frio de
suministro en el corredor se beneficiara de la creacion y el arrendamiento de
vagones de ferrocarril para el transporte de productos congelados y perecederos.
Canadian National opera vagones de alta tecnologia con control de temperatura y
gestién remota a través de Internet.

En lo que se refiera a las terminales interiores y a las aduanas, el representante de
Aduanas de México destacO la importancia de las facilidades aduaneras de
Aguascalientes, en ese tiempo en construccion, como un punto de distribucion
clave. Esta aduana esté ubicada en la unién de las lineas ferroviarias de Ferromex
y KCSM. Dichas instalaciones cuentan con la infraestructura fisica y administrativa
para facilitar la circulacion de mercancias entrantes y salientes. Las facilidades
aduaneras permiten el transbordo y las operaciones intermodales, lo que genera
una reduccion de los costos. La aduana contara con personal para el
procesamiento, seguridad y comunicaciones con las autoridades locales y
estatales, ayudard a aliviar las operaciones en los otros puertos, tales como
Veracruz y Manzanillo, y los cruces fronterizo en Nuevo Laredo y Ciudad Juérez,
puntos claves para el movimiento de salida mercancias refrigeradas. En la aduana
de Aguascalientes, existen oportunidades para aliviar la congestion de fronteras,
los retrasos y mejorar las entregas, mediante la capacidad intermodal, los rayos
gamma, la inspeccién rapida de los trenes que en general contribuyen a mejorar la
cadena logistica de suministro.

Por su parte, un usuario intensivo del transporte refrigerado, cargador de
productos congelados para los Estados Unidos y Canadad con sede en
Aguascalientes, que actualmente mueve la mayoria de sus productos por
autotransporte y que estan analizando el potencial de la utilizaciéon del ferrocarril
para mejorar su cadena de suministro, comenté que uno de los problemas que ha
detectado para el envio por ferrocarril es el volumen de los productos destinados a
la exportacion. Para poder enviar por ferrocarril de manera rentable es necesario
gue haya un volumen suficiente para enviar varios vagones al mismo destino. Este
usuario requeriria cambiar sus actuales practicas logisticas para poder exportar
productos de modo eficiente por ferrocarril.
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Por otra parte, en el taller se identificaron los retos para las posibles soluciones y
se determinaron los siguientes pasos. Los retos se clasificaron entre norte y sur,
ya que hay importantes diferencias para cada movimiento.

Los desafios detrds de los factores que afectan la cadena de frio de suministro
para los envios hacia el norte son:

* Disponibilidad de equipos, particularmente vagones refrigerados.

* Los volumenes de productos congelados, requieren la consolidacion de los
embarques.

» Las disparidades existentes entre los procedimientos de inspeccion empleados
en la revision de carne bovina fresca y la congelada.

* Los costos asociados a la inocuidad y seguridad de los equipos y mercancias.

* Necesidad de ampliar la red de usuarios y para documentar el robo de
mercancias.

* Percepcion de los riesgos sanitarios para los productos carnicos después de su
entrega cuando se utilizan vagones a temperatura controlada.

» Conocimiento de los procesos aduaneros para la exportacion

Los desafios detras de los factores que afectan la cadena de frio de suministro
para los envios hacia el sur son:

» Falta de infraestructura para llevar a cabo las inspecciones sanitarias en la
frontera Estados Unidos / México

* Las autoridades tienen dificultades para la expedicion de permisos. El personal
en los pasos fronterizos requiere un mayor conocimiento para enfrentar y
reconocer los productos (papas) durante las inspecciones.

» La falta de experiencia de los funcionarios de aduanas regionales con las
empresas ferroviarias

» Conocimiento de los procesos aduaneros de los exportadores

5.3 Conclusiones, Recomendaciones y proximos
pasos

Los participantes del taller identificaron una serie de acciones que se requieren
para ampliar el uso de la "cadena de frio" que utiliza el transporte ferroviario entre
los tres paises de América del Norte. Algunas de las recomendaciones especificas
incluyen:
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* La necesidad de proporcionar mas informacién a los clientes/usuarios sobre el
manejo e inspeccion de productos alimenticios congelados, el transporte, la
logistica y la operacién de la temperatura controlada en los carros.

* La necesidad de explicar a los clientes/usuarios los tiempos por ferrocarril en
comparacion con el autotransporte, especialmente en los viajes Aguascalientes -
Winnipeg.

* Necesidad de identificar los impactos del incremento del tiempo de transito por
ferrocarril, en la vida util del producto.

» Deben evaluarse las condiciones de arrendamiento a largo plazo para responder
a las necesidades de los pequeiios cargadores/receptores, los contratos de
compra a largo plazo, y los volumenes.

* Necesidad de evaluar la viabilidad de pares origen-destino entre los corredores
ferroviarios. Esta evaluacion puede conducir a una evaluacion del inventario de
arrastre existente y las necesidades de equipo.
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6 Conclusiones

En los servicios internacionales identificados sobresale el gran niumero de actores
involucrados en este tipo de operaciones y el importante esfuerzo que debe
realizarse para lograr conciliar los intereses particulares en favor de un objetivo
comun, la prestacion de servicios ferroviarios refrigerados. No obstante, la
experiencia demuestra que tanto en el pasado como en el presente, se ha logrado
ofrecer servicios exitosos con beneficios para todos los actores.

A lo largo del tiempo, en varias ocasiones, el ferrocarrii ha demostrado su
efectividad en el transporte de perecederos. Actualmente, ante las presiones
medioambientales y econdmicas derivadas de la contaminacién y el alto precio del
combustible utilizado por el modo carretero, la alternativa ferroviaria nuevamente
resulta atractiva y posible para el transporte de perecederos. No obstante, para
lograr la meta es necesario realizar inversiones cuantiosas tanto en la
infraestructura como en el equipo.

Existe la demanda por los servicios, pero no hay los equipos para satisfacerla.
Tampoco existe en la frontera la infraestructura adecuada para que el embarque
sea desconsolidado e inspeccionado en un ambiente con temperatura controlada
qgue elimine el dafio del embargue, es indispensable que los recintos aduanales
cuenten con la infraestructura y el equipo de refrigeracion necesarios, para que las
inspecciones de la carga se realicen siempre en las condiciones ideales para los
productos.

Sin duda, uno de los principales impedimentos es la falta de equipo ferroviario
especializado para el transporte de productos refrigerados, sin embargo, hay que
tener también presente que la mayor disponibilidad de equipo de arrastre no
garantiza por si misma el éxito del servicio, ya que éste se debe acompafiar de
una operacidbn mas agil y expedita, tanto por parte del ferrocarrii como de la
autoridad aduanera.

En la actualidad, la demanda por servicios ferroviarios refrigerados es poca por la
escasez de carros que imposibilita la generalizacién de la oferta del servicio, y
porque ha sido dificil incluir a mas productos, puesto que, para cada uno aplica
una normativa diferente. Con el proposito de extender el uso del ferrocarril, es
conveniente que las facilidades aduaneras, que actualmente se dan Unicamente
para ciertos flujos y/o mercancias perecederas, puedan extenderse a una gama
mayor de exportadores y productos.

Indudablemente, no sélo para optimizar y reducir los costos de transporte, es
aconsejable la diversificacion y el uso del intermodalismo, sin embargo, no es
conveniente favorecer la alternativa ferroviaria en detrimento del autotransporte.
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Es necesario acceder al intermodalismo desde la perspectiva de la
complementariedad entre los distintos modos de transporte y no solo de la
competencia.

Ante las prevenciones internacionales contra el bioterrorismo, seria aconsejable
que, los productores, comercializadores, almacenadores Yy transportistas
carreteros y ferroviarios fueran capacitados para el manejo de las
reglamentaciones antiterrorismo.

Los hechos permiten percibir que, en el caso mexicano, el “tercero proveedor de
servicios logisticos” es el actor de la cadena, que en épocas recientes, ha
emprendido la organizacion de las acciones para al realizacion del servicios de
trasporte ferroviario refrigerado en México. En el caso de los usuarios, éstos estan
bien dispuestos a utilizarlo, sin embargo, no cuentan con la organizacién que les
permita reunir volimenes y con ello hacer atractiva la operacion para las
empresas ferroviarias. Al respecto es recomendable fomentar la figura de un
tercero que se facilite la consolidacion y el movimiento intermodal de mercancias,
que optimice la logistica y el transporte desde un punto de vista econdmico,
ecologico y energético.

Finalmente, es conveniente sefalar las acciones que, de acuerdo a los
participantes al taller, se requieren para ampliar el uso de la "cadena de frio" que
utiliza el transporte ferroviario entre los tres paises de América del Norte. Las
recomendaciones especificas incluyen:

* La necesidad de proporcionar mas informacion a los clientes/usuarios sobre el
manejo e inspeccion de productos alimenticios congelados, el transporte, la
logistica y la operacion de la temperatura controlada en los carros.

* La necesidad de explicar a los clientes/usuarios los tiempos por ferrocarril en
comparaciéon con el autotransporte, especialmente en los viajes Aguascalientes -
Winnipeg.

* Necesidad de identificar los impactos del incremento del tiempo de transito por
ferrocarril, en la vida util del producto.

» Deben evaluarse las condiciones de arrendamiento a largo plazo para responder
a las necesidades de los pequefios cargadores/receptores, los contratos de
compra a largo plazo, y los volimenes.

* Necesidad de evaluar la viabilidad de pares origen-destino entre los corredores
ferroviarios. Esta evaluacion puede conducir a una evaluacion del inventario de
arrastre existente y las necesidades de equipo.

Por ultimo, esta investigacion permitié identificar y resefiar la penetracion del modo
ferroviario en la cadena de frio de productos perecederos, frescos y congelados,
en el mundo y en el pais. El conocimiento de lo que ocurre a nivel mundial y
nacional, permite a los actores ubicarse en el entorno global. Identificar campos
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novedosos para su incursion y ampliar su ambito de accién, asi como, propiciar
una mayor integracion entre actores y en general mejorar su desempefio.
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Anexo 1. Proyectos seleccionados en el
programa Marco Polo

De acuerdo con lo comentado en el capitulo X, en este anexo se presentan los
proyectos seleccionados en las Ultimas convocatorias (2003-2009) para recibir
financiamiento en el marco del programa Marco Polo de la Unién Europea.

Cabe recordar que el tipo de accion que estos proyectos persiguen es la
transferencia del autotransporte a una operacion que combine de la manera mas
conveniente y racional otros modos de transporte.

Especificamente, los proyectos financiados en este concepto pretenden que el
transporte de la carga, economicamente significativa en las condiciones de
mercado actual, sea transferida de la carretera al transporte maritimo de corta
distancia, al ferrocarril, y/o a vias navegables interiores. Las acciones incluyen la
puesta en marcha de nuevos servicios 0 una mejora significativa de los servicios
existentes.

Los siguientes proyectos fueron seleccionados para recibir financiacion en el
marco del programa Marco Polo II.

Convocatoria 2009

1. Proyecto ARCON

Descripcién: Un servicio intermodal ferroviario para el transporte,
a temperatura controlada, de alimentos frescos,
entre el mercado del Artico en Noruega y los
mercados de Europa continental de Benelux® y el
norte de Francia.

Socios: TX Logistik AG (Alemania), Posten Norge AS
(Noruega)
Contribucion de la UE: € 4.320.438
2. Proyecto BFlI
Descripcion: Una conexion para el transporte ferroviario de

alimentos frescos y congelados, a temperatura

9 Benelux, es una antigua region de Europa que comprende Bélgica, Holanda y Luxemburgo. Su
acronimo proviene de las primeras palabras de cada uno de los tres paises (Belgium, Netherlands,
Luxembourg), que histéricamente han formado parte del Reino de los Paises Bajos, hasta el siglo
XIX.
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controlada, entre los mercados de Suecia Yy
Dinamarca y el mercado italiano.

Socios:

TX Logistik AG (Alemania),
Bring Frigoscandia A/S (Dinamarca)

Contribucién de la UE:

€ 4.134.668

w

. Proyecto Fresh-Express

Descripcion:

Una nueva oferta de transporte intermodal de
servicios integrados puerta a puerta para frutas y
hortalizas refrigeradas de Almeria (Espafia) a los
mercados de Inglaterra, Benelux, el norte de Francia
y Alemania, que incluye una linea que da servicio de
navegacion de corta distancia a Dunkerque
(Francia), Sheerness (Reino Unido) y Moerdijk
(Paises Bajos) y la distribucién final por carretera.

Socios:

Van Uden Maritime b.v. (Paises Bajos),
Autoridad Portuaria de Almeria(Espafa),
Andalucia Fresh Line (Espafa)

Contribucion de la UE:

€7.527.428

4.Proyecto: NG-WP

Descripcion:

Servicio de tren carrusel entre Slawkow y Brzeg
Dolny (Polonia) y Hamburgo y Bremerhaven
(Alemania) para el transporte de contenedores. Se
proyecta una frecuencia de cuatro salidas
semanales para Hamburgo y cuatro para
Bremerhaven

Socios:

PCC Intermodal S.A. (Polonia), Petro Carbo Chem
GmbH (Alemania)

Contribucion de la UE:

€1.217.347

5.Proyecto: RKE

Descripcion:

Una conexién para tren carrusel entre Krzewie
(Polonia) y Rotterdam (Paises Bajos) para el
transporte de mercancias contenerizadas. El servicio
esta previsto para una frecuencia de tres viajes
redondos a la semana.

Socios:

PCC Intermodal SA (Polonia), Nijhoff-Wassink BV
(Paises Bajos)

Contribucion de la UE:

€ 971.081

6.Proyecto: The Juice Vessel

Descripcion:

Alternativa multimodal para la distribucion en Europa
de jugo de naranja congelado entre Amsterdam
(Paises Bajos), Gante y Amberes (Bélgica)
Mannheim (Alemania), por transporte fluvial, y
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Cartagena (Espafna), Liverpool (Reino Unido) y
Ventspils (Letonia) por transporte maritimo de corta
distancia.

Socios:

The Logical Company B.V. (Paises Bajos), Cargill
Flavour Systems Ltd. (Reino Unido).

Contribucion de la UE:

€ 1.695.138

Convocatoria 2008

1. Proyecto AVELINE

Descripcion:

Este proyecto desarrollara un servicio de transporte
por ferry entre Libeck / Travemiinde

(Alemania) y Liepaja (Letonia) con el objetivo de
reducir el tiempo de transito de carga para los
mercados Baltico y Ruso. El servicio debe correr 6
veces por semana y se enfocara en mercancias de
tiempo critico.

Socios:

AVE logistic SIA (LV), MJ Logistic OU (EE)

Contribucién de la UE:

€1.778.126

Proyecto: EURO tren Reefer

Descripcion:

Nuevo servicio ferroviario para el transporte de
contenedores refrigerados de productos lacteos y
otros productos perecederos, con salidas diarias de
Genk (Bélgica) a Busto Arsizio (Italia); Zabrze
(Polonia) a Piacenza (Italia); Busto Arsizio (Italia) a
Zeebrugge (Bélgica); Slawkow (Polonia) a
Zeebrugge (Bélgica); Budapest (Hungria) a
Zeebrugge (Bélgica), Munich (Alemania) a Duisburg
(Alemania); Herne (Alemania) a Norrképing (Suecia);
Zabrze (Polonia) a Padua (Italia), y

Zabrze (Polonia) a Salzburgo (Austria).

Socios:

HZ Holding B.V. (NL), Danone N.V. (BE)

Contribucion de la UE:

€2.128.948

Convocatoria 2007

1. Proyecto: REEFER EXPRESS

Descripcion:

Nuevo servicio de transporte maritimo de corta
distancia para contenedores entre los puertos de
Bilbao (Espafa), Sheerness

(Reino Unido) y Rotterdam (Paises Bajos), operado
una vez por semana en un dia fijo.
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Socios: Mac Andrews & co, Ltd (Reino Unido), Abra
Terminales Maritima SA (Espafa)
Contribucion de la UE: €1.714.711

Convocatoria 2003

Descripcién: Transporte de productos perecederos por maritimo
de corta distancia (y en parte por barcazas) entre el
sur de Espafa (Cartagena, Huelva, Almeria,
Algeciras, Cadiz) y el norte de Europa (Rotterdam /
Vlissingen).

Socios: Von Bon Fruit Logistics BV, 6658 CS Beneden-
Leeuwen. Puertos de Rotterdam, Cartagena,
Huelva, Almeria, Algeciras, Cadiz

Contribucién de la UE: n.d.

Fuente: http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/projects/docs/call09_projects.pdf

Informacidn sobre futuras convocatorias para solicitar financiamiento del Programa
Marco Polo esta disponible en http://ec.europa.eu/marcopolo.
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Anexo 2. Innovaciones tecnoldgicas
disponibles en el pais

En México existe la posibilidad de utilizar equipos intermodales refrigerados, por
ejemplo se tiene referencia de la disponibilidad una tecnologia para el traslado de
carga refrigerada por carretera y tren, la cual optimiza los envios cortos e
intermodales y disminuye tiempos y gastos operativos>’.

Tal es el caso del denominado “rail runner refrigerado”, equipo que opera
mediante un chasis que transporta el contenedor estandar utilizado para
operaciones en tren y autopistas. Este chasis, consta de un boggie intermedio
para apoyo entre dos chasis con suspension de aire; y un boggie de transicién que
se conecta a la locomotora.

De acuerdo con sus fabricantes® este equipo es recomendado principalmente,
para aplicaciones de distancias cortas (321 a 1287 kilbmetros); mercados de bajos
volimenes (cinco mil a 30 mil contenedores al afio); movimiento de trafico de
contenedores a pequefas y remotas terminales ferroviarias o terminales de carga
gue no tengan capacidades de levantamiento de contenedores; para agricultores e
industrias en locaciones remotas; y en general, para cualquier mercado de alta o
baja densidad.

Como beneficios de esta tecnologia sus fabricantes destacan: el mantenimiento de
la cadena de frio; utilizacién flexible de rutas y movilidad; eliminacion de equipo
especial de levantamiento de contenedores; reduccién de los costos de inversion
en preparacion de patios de terminal e infraestructura; flexibilidad de entrega via
carretera o por riel; y opcion de monitoreo via satélite, lo cual le permite a la
empresa usuaria conocer, desde su oficina, el estado y temperatura de su
mercancia.

En el afilo 2009 se previa la aplicacién de prueba de esta tecnologia en las zonas
productoras en el estado de Sinaloa y de mayor utilizacién de refrigerado en el
estado de Guanajuato, en la region de Celaya e Irapuato.

*% Salas Ascencion, Rosa Maria (2009) “Ofrece OMG International servicio RailRunner para carga
refrigerada”. Enfasis Logistica. 5 de mayo.

*L Avelino Betanzos, Ana Karina (Directora Comercial de RailRunner México). Citada por Salas
Ascencién, Rosa Maria (2009)
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