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1. Los Trenes de Pasajeros.

El transporte de pasajeros siempre ha estado presente en la historia de los trenes. El primer
viaje realizado ocurrio en el afio 1804, cuando el ingeniero inglés Richard Trevithick
instalé un pequefio tren disefiado para transportar a los trabajadores de una herreria por un
tramo de 14.5 km en Gales.

Diversos servicios pequefios y temporales fueron instalados en los afios subsecuentes y fue
hasta el afio de 1825, cuando el primer tren de pasajeros oficial fue afiadido al Stockton and
Darlington Railway, que operaban en el noreste de Inglaterra. Esté primer tren de pasajeros
fue jalado por la locomotora Locomotion No.1, una precursora del mas reconocido Rocket,
ambas creaciones de los Stephensons.

————————

Imégen 01. Locomotion No.1



Tras el éxito de la nueva linea de pasajeros y la llegada de las nuevas generaciones de
locomotoras los servicios de trenes de pasajeros crecieron y se expandieron alrededor del
mundo, volviéndose particularmente populares en Estados Unidos en los 1850’s y los
1860’s.

En Lichterfelde, Alemania, se inauguré el primer tren de pasajeros eléctrico el afo de
1880, y después de esto los trenes eléctricos comenzaron a ser mejor vistos para el
transporte de pasajeros, particularmente en las nuevas vias subterrdaneas que comenzaron
a operarse en Londres en el afio 1890 debido a que los gases de las locomotoras se
acumulaban en los tuneles y afectaban a los pasajeros.

Con el avance de la tecnologia ferroviaria y con el rapido crecimiento de las ciudades, los
trenes de pasajeros se fueron adaptando a las demandas de los pasajeros y fueron
divididos en trenes de larga y corta distancia.

a. Trenes de Larga Distancia

La clasificacion de trenes de pasajeros no esta en si determinada por las distancias reales
gue los trenes viajan, sino las distancias potenciales que sus velocidades les permiten
recorrer y que tan ininterrumpido es el viaje. En otras palabras, un tren de larga distancia se
clasifica como tal no sélo cuando recorre grandes distancias, también se le puede clasificar
como tal cuando cubre varios de los siguientes aspectos:

- Alcanza altas velocidades.

- Las estaciones donde se detiene son pocas y muy distanciadas unas de otras.

- Sus carros son disefiados para bajas densidades de pasajeros, los cuales suelen viajar
solamente sentados.

- Ofrecen servicios especiales en sus carros, tales como sanitarios, regaderas, cabinas-
recamara, comedores y carros especiales para equipaje.

Con estas caracteristicas en mente, los trenes de larga distancia pueden clasificarse a su vez
en:

i. Trenes de Alta Velocidad.
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Imagen 02 03 inng CR400AF-2001 (izqrda), Shinkansen Serie N7OO (derecha)



En esta categoria entran todos aquellos trenes que son capaces de correr a
velocidades mayores a los 200 km/h en estado de operacion. Entre ellos
destacan el TGV de Francia, el Fuxing de Chinay el Shinkansen de Japon, el
cudl es reconocido internacionalmente por ser el primer tren de alta
velocidad exitoso en el mundo. Estos trenes son disefiados con el objetivo
de no solo poder mejorar los tiempos de traslado de sus pasajeros, sino
también poder competir con los viajes aéreos, objetivo que para viajes
menores a 600 km es posible lograr, siempre que se cuente con la
infraestructura necesaria y especializada, ya que los trenes mas veloces
requieren de sus propias vias exclusivas. Adicionalmente, y para conseguir
sus altas velocidades, los trenes de alta velocidad son casi exclusivamente
eléctricos.

ii. Trenes “Inter-City”.
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Imagen 04 y 05. Transilien,Francia (izquierda), Narita Expres, Japoén dee).

En esta categoria entran aquellos trenes cuya velocidad de operacion suele
estar entre los 100 y los 250 km/h. El objetivo principal de estos trenes,
como su nombre lo indica, es el transporte entre diferentes pueblos,
ciudades e incluso estados, pero con el enfoque de dar un servicio de
transporte econémico, y no tanto por competir con otros medios de
transporte o con los trenes de alta velocidad. Y dependiendo de la
frecuencia de sus paradas y/o los tamafios de poblacion a los que sirven,
estos trenes se pueden subclasificar en:

- InterCity: Trenes que pueden ser de alta velocidad y que conectan los
centros de las urbes mas importantes y pobladas.

- Express: Sirven a grandes comunidades urbanas y unas cuantas
estaciones intermediarias.

- Regional: Dan servicio a todas las estaciones intermediarias entre las
grandes urbes, extendiéndose a servir incluso a pequefias comunidades.

Para el caso de México, el tren del Chepe, el tren propuesto México-Ledn, y
los futuros Tren Maya y Tren Interurbano México-Toluca entrarian en la



categoria de trenes “Inter-City”. Un dato adicional es que estos trenes
pueden ser eléctricos y de Diesel.

b. Trenes de Corta Distancia

En contraste con la categoria anterior se puede explicar rapidamente que los trenes de corta
distancia son aquellos que cumplen con las siguientes caracteristicas:

- Solo alcanza medianas y bajas velocidades.

- Las lineas cuentan con muchas estaciones y éstas se encuentran cerca las unas de las
otras.

- Los carros estan disefiados para acomodar a grandes densidades de pasajeros los
cuales, en su mayoria, llegan a viajar parados.

- No suelen contar con servicios adicionales salvo sanitarios, pero sélo en algunos
paises.

Por lo tanto, esta categoria de trenes es perfecta para el transporte de pasajeros en entornos
urbanos y por lo regular son eléctricos. Estos trenes se dividen en las siguientes
clasificaciones:

i. Tren Suburbano (Commuter Train)
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Estos trenes dirigen su servicio a las areas conurbadas dentro de una zona
metropolitana, es decir, los pueblos, localidades e incluso ciudades que se
encuentran adyacentes a una ciudad focal. Se caracterizan por correr a
medianas velocidades, recorrer distancias usualmente no mayores a 100
km y por tener paradas frecuentes (aproximadamente una cada 4-5 km).



ii. Metro (Rapid Transit)
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Imagen 08 y 09. Shanghai Metro, Linea 3 (izquierda), STC Metro, Linea 1 (derecha)

Son los trenes perfectos para el transporte masivo de pasajeros. Suelen
encontrarse en grandes ciudades que cuentan con una gran densidad
poblacional y comercial. Los trenes se distinguen por correr a pequefias y
medianas velocidades (30-60 km/h), su disefio esta optimizado para
acomodar una cantidad grande de pasajeros, sus lineas suelen recorrer
distancias medianas (10-40 km), y sus paradas son muy frecuentes
(aproximadamente una cada 1km). Al cruzar por los centros historicos de las
ciudades, los metros también tienen la peculiaridad de ser principalmente
subterraneos.

iii. Tren Ligero (Light Rail)

Imagen 10y 11. Docklands Light Railway (izquierda), Tren Ligero de Guadalajara (derecha)
Coémo su nombre lo indica, el tren ligero es una version mas compacta del
tren de pasajeros. Al igual que el metro y el tren suburbano, esté disefiado
para transportar grandes densidades de pasajeros, pero menores cantidades
de pasajeros. Estos trenes estan destinados para poblaciones medianas o
pequerfias que buscan realizar viajes cortos, por lo tanto, sus velocidades son
bajas (20-40 km/h), recorren distancias cortas (5-15 km) y sus paradas son
muy frecuentes (aproximadamente una cada 400-600 m). Y aunque pueden
Ilegar a tener tramos elevados y subterraneos, los trenes ligeros suelen correr
a nivel de calle.



iv. Tranvia (Tram)

Imgen 12 y 13. Gemeentelijk Vervoerbedrijf (izquierda), Tramway d'Tle-de-France (derecha)

Muy similares a los trenes ligeros, los tranvias suelen cumplir con los
mismos objetivos y tienen las mismas caracteristicas, con la excepcion de
una: mientras que el tren ligero corre en una via exclusiva, los tranvias
corren sobre rieles hundidos en pavimento. Es decir que los tranvias suelen
compartir su derecho de via con otros vehiculos cbmo camiones y
automoviles.

v. Railcar

Imagen 14. eurobahn (Rhéﬁus Keolis)

Y finalmente, los trenes tipo Railcar se distinguen por ser trenes de un solo
carro, o de muy pocos carros, por lo que tienen la menor capacidad de todos
los trenes de pasajeros. Su uso es bastante inusual ya que muchas veces las
ciudades optan por emplear trenes ligeros



2. Farebox Recovery Ratio y la situacion actual en México

Una realidad casi inescapable en el tema de transporte de pasajeros es el hecho de que
crear, mantener y operar un transporte publico masivo no suele ser rentable. La mayoria de
los servicios nunca logran recuperar los gastos de mantenimiento y operacion que generan
con las tarifas recolectadas de los pasajeros por lo que recae en el gobierno cubrir el déficit.
A este concepto se le llama subsidio y se encuentra presente en la gran mayoria de los
servicios publicos.

Por esta razdn el indicador econémico mas utilizado para evaluar el rendimiento del
transporte publico es el Farebox Recovery Ratio, el cual determina cuél es el porcentaje de
los gastos que el servicio consigue recuperar mediante tarifas y servicios adicionales.
Ingresos

FBRR =
Costos

El concepto del FBRR es facil de entender y de aplicar. Sus resultados muestran de manera
clara y directa la contribucion que las tarifas consiguen y la cantidad que el gobierno o la
entidad operadora debe absorber.

En el caso de México los trenes de pasajeros son pocos y se concentran casi exclusivamente
a la movilidad urbana. En el Sistema Ferroviario Mexicano sélo se incluyen cinco servicios
de pasajeros:

- El Chepe

- El Tren Tijuana-Tecate

- El Tequila Express

- El Tren Turistico Puebla-Cholula

- El Tren Suburbano Buenavista-Cuautitlan

De ellos los primeros cuatro tienen un enfoque exclusivamente turistico y por tanto su
objetivo real no es el transporte de pasajeros. EI Unico tren que ofrece este servicio es el
Suburbano, lo que lo hace responsable del 99.5% de todos los viajes generados por los
cinco trenes con un total de 57.45 millones de viajes en 2018.

Sin embargo, las afluencias del Tren Suburbano pueden verse como medianas e incluso
pequerfias en comparacién con el sistema de trenes de pasajeros mas utilizado del pais: el
Sistema de Transporte Colectivo Metro de la Ciudad de México. Para el afio 2018 la
afluencia del Tren Suburbano s6lo fue més alta que la afluencia de las lineas 4 y 6 del
metro. Y comparandola con la afluencia de la linea 2 de 274.54 millones de pasajeros
anuales se puede apreciar lo relativamente poco usada que en verdad es.

Por lo tanto conviene descubrir cuél es la situacion del FBRR del Metro dado a que es el
sistema ferroviario de pasajeros mas importante del pais.

En el afio 2018 muchos sistemas de transporte publico internacionales hicieron publicos sus
FBRR, pero el Metro de la CDMX no fue uno de ellos. Para poder hacer una comparativa
se utilizaran los datos de afluencia y tipos de acceso (Pagado/Sin pagar) publicados en la



pagina oficial del STC para determinar un FBRR tentativo. Adicionalmente, como el metro
ofrece tarifas reducidas a estudiantes, jefas de casa y gente desempleada la cantidad total de
viajes pagados se multiplicard por un precio de $4.8 en vez de los $5 que los boletos en
realidad cuestan.

STC Metro

| Afio|Pagado (mdpax) Total (mdpax)| _ %Pagado | Presupuesto (mdp) |Ingresos (mdp)|  FBRR _|

| 2000 [ 770 894
720 794

Figura 1. FBRR del STC Metro (2014-2021)

A simple vista, las tarifas por si solas parecen recuperar una porcién decente de los gastos
de operacion y mantenimiento. Sin embargo, en el afio 2019 el mismo gobierno de la
ciudad determind que para que las tarifas pudieran rescatar el 100% de los gastos que el
metro necesita el precio de los boletos deberia aumentar a $18. Esto implicaria que por
cada $5 que dan los usuarios, el gobierno pondria $13, equivaliendo a un subsidio del
72.22%, pero si nos enfocaramos en el FBRR calculado para el 2019 el subsidio so6lo es
equivalente al 61.42%, implicando que hay un 10.8% que no se esta dando. Y esta pequefia
diferencia de hecho subiria el presupuesto dado en este afio de 17,224 mdp a casi 24,000
mdp.

El caso del STC ejemplifica perfectamente que tan dependientes son los transportes
publicos (y en especial los trenes) del subsidio del gobierno y ademas ejemplifica un caso
en el que un FBRR relativamente elevado no siempre indica que el sistema es parcialmente
autosuficiente.

Pero no todos los trenes de pasajeros se sujetan a esta realidad. De hecho existen diversos
ejemplos de sistemas que no solo son mas autosuficientes, sino que también llegan a
generar ganancias enormes .



FBRR en el Mundo
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Figura 2. FBRR de sistemas internacionales

3. Ejemplos en Sistemas Internacionales Reconocidos

En la figura 2 se pueden ver muchos sistemas que han logrado independizarse de los
subsidios. En este apartado se describiran tres grandes sistemas de trenes de pasajeros que
han aplicado estrategias muy efectivas para reducir e incluso eliminar el subsidio.

a. Japanese Railways

Japoén es una nacidn dedicada a los trenes de pasajeros. En su afio fiscal 2019 los traslados
domesticos acumularon un total de 598 mil millones pasajeros-kilometro y los trenes
contribuyeron al 72.7% de esos viajes.

En el pais de hecho existe un fendmeno inverso a muchos otros, mientras que los trenes de
pasajeros son altamente viables los trenes de carga son poco rentables y en ocasiones
requieren de subsidios para continuar su operacion.

Y sin duda el mayor participante en el transporte de pasajeros es Japanese Railways.

El Grupo JR estd conformado por siete empresas diferentes: JR Hokkaido .

- JR East

- JR Central

- JR West

- JR Kyushu

- JR Shikoku

- JR Hokkaido
- JR Freight ¥ Kyushu

“JR shikoku



La mayoria de ellas se dedica al transporte de pasajeros siendo JR Freight la Unica enfocada
al transporte de carga. De las siete empresas cuatro son empresas privadas y tres de ellas
(JR Shikoku, JR Hokkaido y JR Freight) son publicas.

JR origind de la antes publica Japanese National Railways que tras enfrentarse a multiples
adversidades econdémicas decidié promover una reforma en la década de los 80s que
permitiria la privatizacion gradual del ferrocarril. Sin embargo, este proceso fue lento y
controlado, el gobierno se encargo de transformar a JNR al Grupo JR y conservo todas las
acciones de cada empresa hasta asegurarse de que la empresa estuviera lista para comenzar
su privatizacion. Entre tanto el gobierno podia vigilar que las diferentes empresas de JR
pudieran crecer y continuar dando un servicio publico de calidad. EI proceso fue tan
meticuloso que les tomd a JR East, JR Central y JR West trece afios (1993-2006) completar
su privatizacion. En 2016 JR Kyushu logré terminar su propia privatizacion y las dos
empresas faltantes contintan dependiendo de la supervision y apoyo del gobierno para su
operacion, esto debido a que operan en zonas poco densas donde generar el modelo de
negocio de las demas ha sido complicado.

El modelo que las empresas ya privatizadas contiene las siguientes partes:

- Propiedad de trenes, vias y terrenos: Al momento de otorgarle a cada empresa los
trayectos sobre los que podrian operar, el gobierno les entreg6 los trenes, la
infraestructura y los terrenos adyacentes con la idea de que podrias ser empleados
para expansiones futuras y si bien éste ha sido uno de sus usos, no fue el Unico.

- Variedad de servicios: Cada empresa de JR tiene una gran cantidad de servicios
disponibles. Ellos son los Unicos que operan los Shinkansen y ademas operan trenes
suburbanos en incluso servicios tipo metro en dentro de las grandes ciudades. Esto
ha generado una gran demanda de pasajeros al grado que sélo JR East traslada a
mas de 18 millones de pasajeros cada dia.

- MARS: Este es un sistema de prediccion de afluencias creado en para los
ferrocarriles japoneses. Una de las grandes ventajas que las empresas ferroviarias de
Japdn tienen sobre las de otros paises es su capacidad de predecir los flujos de
personas a futuro y poder realizar cambios de rutas y programas a “altimo
momento”.

- Negocios no ferroviarios: Cémo se menciono en el primer punto, a las empresas de
JR les pertenecen los terrenos adyacentes a sus vias, por lo que todas se han
integrado al mercado de bienes raices. Hoy en dia es una apuesta segura que si
existen oficinas, hoteles, departamentos e incluso centros comerciales cerca de las
vias de JR estos les pertenecen al ferrocarril y cada ganancia que generan es
reinvertida al mismo ferrocarril.

Este Gltimo caso es el mas fascinante de todos y la empresa que ha aprendido a
explotarlo ain mas que JR ha sido el MTR de Hong Kong.
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Imagen 15. Japanese Railways Group

b. Hong Kong Mass Transit Railway (MTR)

El MTR es un caso excepcional en el tema de transporte publico masivo. La empresa es
publico-privada, perteneciéndole al gobierno de Hong Kong en un 75% y se dedica al
transporte masivo de pasajeros dentro de la ciudad. En muchos sentidos MTR ofrece los
mismos servicios que el STC de la CDMX e incluso ofrece tarifas relativamente reducidas.
Pero, a diferencia del STC, el MTR es capaz de generar ganancias. Y al estar ligado al
sector publico, el MTR de hecho lo subsidia al gobierno, en vez de ser el gobierno quien
subsidia al transporte.

Este aparente milagro lo consigue a través de una estrategia llamada “Rail + Property
Strategy” que, en esencia, es la misma estrategia que JR utiliza. El gobierno le otorga al
MTR derechos de desarrollo para los terrenos adyacentes a las estaciones. EI MTR compra
estos terrenos a precios bajos y construye inmuebles sobre ellos. Al final, el MTR renta los
inmuebles a diferentes empresas, dandoles un facil acceso al 90% de la poblacion de Hong
Kong, la cual depende del MTR. En el afio 2018 esta estrategia consiguio que el MTR
recaudara 8,400 millones de HKD del transporte publico y 12,700 millones de sus
propiedades.

Para promover ain mas las ventas y la productividad de estos negocios, el MTR disefio la
tarjeta “Octopus”. El uso principal de esta tarjeta es permitirles a los usuarios pagar sus
tarifas de viaje, pero la tarjeta también funciona como un monedero universal que les
permite realizar compras en los diferentes negocios a los que les renta el MTR.

Con este nivel de infraestructura el MTR literalmente puede controlar el flujo de las
personas y dirigir sus actividades de manera que le sea lo mas benéfico posible. Sin
embargo, este alto nivel de control y manipulacion que el MTR y el gobierno de Hong
Kong tienen sobre el mercado y su gente ha ocasionado diversos problemas para la ciudad,
principalmente una crisis de viviendas que en 2019 llevo a marchas y protestas. Sirve cémo
leccion de que si bien el modelo puede traer grandes beneficios, abusar de él puede crear
maés problemas de los que pueda resolver.
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Imagen 16. Rail + Property Strategy

c¢. Estandarizacion China

Este ultimo ejemplo difiere de los casos anteriores. Ya que en China todos los servicios
ferroviarios estan nacionalizados, ninguno apunta a generar ganancias, por lo cual
ninguno de sus trenes de pasajeros recupera sus gastos de operacién y mantenimiento.
Pero al realizar esta investigacién me percate de un fendmeno muy peculiar relacionado a
los Metros de China.

En el pais existen 6,100 kildmetros de metro, divididos entre 241 lineas diferentes y
organizadas en 44 sistemas diferentes. Y para toda esta infraestructura China solamente
utiliza 5 tipos de trenes. 5 tipos de trenes que pueden operar en cada sistema y ciudad
diferente.

Esta simplicidad es el resultado de la colaboracidn de cientos de especialistas de
diferentes ciudades y sistemas que al juntarse decidieron estandarizar todos los sistemas
de metro para que pudieran acomodar solamente a 5 tipos de trenes. Y este nivel de
estandarizacion es, en parte, la razén por la que China es capaz de construir tantos
desarrollos en tan poco tiempo.

Los 5 trenes en cuestion son los siguientes:

| Traintype | Pax/h | With (m) | Length (m) | Capacity (Pax) | Doors | Power (V) | Climb grdt | Curve Rd (m) |
_-_-_
| B [ 2550000 | 28 | 19 [ 240 | 4 [1500-750DC| 35% [ 250 |

| c [ 1030000 | 26 | 189 | 200240 | 4 [1500-750DC| 6.0% | 50 |
| o | - [ 33 | 1o [ - | - [ 1soonc | 30% [ 300 |
L | 2540000 | 28 | 168 | 215240 | | | 60% [ 100 |

Figura 3. Tipos de trenes de metro en China

Como se puede ver, cada tipo de tren especifica la cantidad de afluencia que puede mover,
sus dimensiones, el tipo de electricidad que emplea, las pendientes que puede subir y hasta



su radio de giro. Esto permite que la planeacién y disefio de nuevas lineas de metro sean tan
sencillas como averiguar las afluencias que recibiran y el terreno por donde pasaran. Con
estos datos proceden a seleccionar el tipo de tren mas conveniente y con esto pueden
disefar los taneles y las estaciones de manera practicamente automatica.

- A: Trenes de muy alta capacidad.

- B: Trenes de alta y mediana capacidad.

- C: Trenes ligeros de mediana y baja capacidad.

- D: Trenes de alta capacidad disefiados para cubrir distancias largas.
- L: Trenes con motores de induccion lineal.

Los beneficios son evidentes. La toma de decisiones para el disefio es sencilla y directa. Su
fabricacion es rapida, masiva y la estandarizacion permite que adquirir piezas de repuesto
sea facil. Esta es la razon principal por la que China no solo es el lider del mercado
internacional de produccion industrial, sino también una gran parte de la razon por la que
en 2014 el Banco Mundial determind que construir un kilometro de infraestructura para
trenes de alta velocidad (350 km/h) es de sélo USD18.6 millones, un precio bajo cuando se
toma en cuenta que el tren de alta velocidad que se esta construyendo en California tiene un
precio aproximado de USD92 millones por kilémetro.
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Imagenl7 y 18. Trenes tipo A (izquierda) y L (Derecha)

4. Aplicacion en México
a. Posibilidades

Desde que se detuvieron los viajes nacionales en tren, siempre ha existido el deseo de
verlos de vuelta. Hoy en dia proyectos de trenes de pasajeros cdmo el Tren Interurbano
México-Toluca, el Tren Maya y el Tren México-Leo6n han recibido mucho apoyo de la
gente. Pese a que algunos de estos proyectos tienen muchos detalles en contra, el apoyo que
han recibido indica que las personas en general pueden apreciar los beneficios que los
trenes de pasajeros pueden traer.

Pero todo recae en cOmo las estrategias vistas en otros sistemas pueden ser aplicadas en
México.



Ambos el STC y el Tren Suburbano han utilizado la idea de rentar espacios comerciales,
pero no en el nivel que JR o MTR lo han hecho. Pero existen formas de beneficiar estos
sistemas:

- Enla Ciudad de México ya no existirdn muchos terrenos que otorgar a un desarrollo
ferroviario, pero si existen una gran cantidad de edificaciones abandonadas a lo
largo de la ciudad que pueden ser demolidas o renovadas para generar una fuente
secundaria de ingresos al metro.

- El transporte masivo sin lugar a duda genera crecimiento econémico donde quiera
que haya una estacion cercana. Una posibilidad enfocada a la distribucion de
recursos financieros es determinar los beneficios economicos que el metro o el
suburbano aportan a una cierta zona y redirigir una considerable cantidad de
impuestos de vuelta al transporte.

- Y finalmente, en la ciudad no faltan grandes empresas enfocadas a instalar pequefias
sucursales como lo son Oxxo, Starbucks y 7 Eleven. Tener estas sucursales dentro
de las estaciones, y posiblemente anexar otros tipos de negocios oficiales podria
incrementar el comercio dentro del metro y atraer un ingreso decente por concepto
de rentas.

- Anivel nacional, el crecimiento de vuelos charter y la existencia de rutas de camion
de mas de 2,000 km de distancia, 40 horas de duracion y frecuencias de hasta 5
camiones por dia indican que existe un mercado de pasajeros que buscan realizar
viajes de largas distancias y econdmicos. Dos rubros que el tren puede cubrir si se
combina una infraestructura dedicada y estrategias financieras como las ya
explicadas.

b. Retos
i. En México se tiene un gran disgusto por la apropiacion de tierras,
por lo que las estrategias de JR y MTR pueden no ser bienvenidas.

ii. Aln no existe la suficiente voluntad publica y politica para
comprometerse con el ferrocarril.

iii. Y por otro lado, en afios recientes el gobierno se ha bastado con
instalar diferentes rutas de camiones qué ademas de ser mas
econdmicas se siguen vendiendo bien entre los usuarios.

iv. Dada nuestra relacion con el petréleo y con los Estados Unidos hay
cierta incredulidad ante la idea de que los trenes pueden ser un
sustituto al transporte auto centrista de la actualidad.

V. Y adicionalmente existen proyectos fantasticos, “ultramodernos”,
que distraen a la gente, ademas de los politicos, de invertir y
comprometerse con soluciones existentes que ya han sido
comprobadas.

vi. La inversion econdmica seria enorme. Incluso con todos sus pluses,
el auge de trenes de pasajeros en China la ha dejado con una gran
deuda que muchos dudan que se pueda disolver.



vii. Los trenes de pasajeros suelen funcionar mejor en paises con
economias estables, grandes poblaciones y territorios pequefios.
México desafortunadamente adolece en cada uno de los tres campos.

c. Beneficios

Simplemente la unién del pais. Uno de los principales problemas del Tren Maya es que es
un proyecto orientado al turismo. Como tal s6lo agravara la dependencia que la peninsula
de Yucatan tiene con este mercado y la discriminacion generada por el mismo. A fin de
cuentas es sélo un tren-atraccion (como el Chepe y el Tequila Express) y fallara en darle un
verdadero servicio de transporte publico. Pero si el enfoque cambiara a impulsar la
conectividad entre ciudades importantes y con poblados mas pequefios habra grandes
beneficios para la sociedad mexicana.

Desde su origen, el ferrocarril siempre a buscado y conseguido unir y fortalecer mercados.
El transporte de pasajeros es visto cdmo poco rentable porque viajar dentro del pais se ve
cdémo un lujo, algo que hacer en puentes y durante las vacaciones, no como un servicio. Por
lo tanto, la idea de viajar en el pais tiene un enfoque puramente recreacional. En otras
palabras, la falta de transporte rapido y econdmico provoca que viajar sea visto como un
lujo, lo que provoca que las interacciones generadas sean de tipo recreacional-servicial. Y
dicho de otra-otra manera, los mexicanos no viajan para conocer y convivir con el resto del
pais, sino para entretenerse y ser servidos. Una situacion muy diferente a la que se ve en
paises con trenes de pasajeros bien establecidos.

En el caso de Europa la UE utilizé el ferrocarril de pasajeros como una herramienta para
unir a los diferentes paises que la integran. Cada pais tendra su propio servicio, pero todos
forman parte de una misma red que ha permitido un fortalecimiento econémico, cultural y
de identidad a través de todo el continente.

El mismo efecto se ha visto en Japon, donde millones de personas viajas de un lado a otro
del pais a tal grado que las operaciones del Shinkansen no son tan diferentes a las de un
metro.

Y China busco6 lo mismo con su nueva red de trenes: unir ciudades, pueblos y hasta razas
diferentes de todo el pais.

Obtener un costo-beneficio rentable puede ser muy dificil con el ferrocarril, pero los
beneficios sociales y econdmicos que llegan con su presencia son invaluables.

5. Conclusiones

La posibilidad de tener sistemas de transporte publico ferroviario eficientes, sin la
necesidad de grandes subsidios es completamente posible. El reto mas grande es empezar a
desarrollar los proyectos. Muchas veces obras necesarias se ven detenidas y canceladas
porque comenzarlas implica grandes inversiones, pero si algo han comprobado los paises y



ciudades que han le apostado a los trenes de pasajeros es que si el compromiso se cumple
los beneficios por siempre serdn mayores que los posibles riesgos que se puedan presentar.

De la misma manera en la que no se puede tener una ciudad funcional sin suficientes
avenidas y vialidades, los trenes de pasajeros no pueden prosperar ni dar un buen servicio si
no se les permite crecer e interconectarse lo mas posible, por lo que si algun dia el pais
decide apostarles a los trenes de pasajeros tendra que hacerlo en grande.
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