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Subsecretaria de Infraestructura

Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario
Direccion General de Asuntos Juridicos

Oficio 452 -260/2022

Ciudad de México, a 24 de agosto de 2022,

Lic. Maria del Rocio Bello Castillo

Titular de la Unidad de Transparencia de |a

Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes
Presente

Se hace referencia a los comentarios realizados a la “Directriz de emergencia para el
bienestor de los usuarios del servicio publico de transporte ferroviario de carga”, a través
del Sistema de Manifestacion de Impacto Regulatorio de la Comisién Nacional de Mejora
Regulatoria, por parte de la Comisién Federal de Competencia Econdrmica y la Asociacién
Mexicana de Ferrocarriles, durante el proceso de analisis de impacto regulatorio y la
resolucion respectiva.

Sobre el particular, se hace de su conocimiento que se recibié en este organo
desconcentrado el oficio 1.2.-8963/2022, de fecha 22 de agosto de 2022, por medio del cual
la Lic. Maria Alejandra Oscura Mela, Directora Ejecutiva Normativa de la Unidad de Asuntos
Juridicos, solicita que se remitan las respuestas correspondientes a dichos comentarios a
esa Unidad de Transparencia, a efecto de llevar a cabo su publicacién en el Sistema de
Manifestacion de Impacto Regulatorio de la Comisién Nacional de Mejora Regulatoria, por
lo cual se remiten las respuestas de referencia solicitando de su valioso apoyo para llevar a
cabo dicha publicacion.

Sin otro particular, aprovecho para enviar cordiales saludos,
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RESPUESTA A LAS OBSERVACIONES DE LA ASOCIACION MEXICANA DE
FERROCARRILES (AMF) A LA DIRECTRIZ DE EMERGENCIA PARA EL BIENESTAR DE
LOS USUARIOS DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE FERROVIARIO

La "Directriz de Emergencia para el bienestar de los usuarios del Servicio Publico
de Transporte Ferroviario de Carga", se encuentra alineada al Plan Nacional de
Desarrollo 2012-2024, publicadeo en el Diario Oficial de la Federacion el 12 de julio
de 2019, el cual busca sentar las bases para lograr que, en el afio 2024, la poblacién
esté viviendo en un entorno de bienestar.

Aunado a ello, contribuye al programa Institucional del Sistema Integrado por
Seguridad Alimentaria Mexicana (SECGALMEX), DICONSA, SA, de CV. y LICONSA,
SA de CV, de 2020-2024, el cual establece al Estado Mexicano como rector del
desarrollo, y se alinean a los objetivos de “poner fin a la pobreza en todas sus formas
y en todo el mundo”, asi como “poner fin al hambre, lograr a seguridad alimentaria
y la mejora de la nutricion y promover la agricultura sostenible”,

En ese sentido, es de sefalar que, |la "Directriz de Emergencia para el bienestar de
los usuarios del Servicio Publico de Transporte Ferroviario de Carga”, tiene como
objeto generar acciones para la atencion de una problematica en el sector
ferroviario que repercute en una afectacién social y busca garantizar el bienestar
de las familias mexicanas en condiciones de justicia, paz y seguridad; asi como
cumplir con el objetivo de perseverancia de la democracia, fundada en el desarrollo
econdmico, social y politico del pais y sus habitantes.

Ahora bien, respecto a sus comentarios, se sefiala lo siguiente:

Los ferrocarriles mexicanos se encuentran entre los mas competitivos a nivel
internacional y sus tarifas se encuentran entre las mds bajas en el mundo.

El comentario carece de fundamento y escasa veracidad ya que no presenta
ninguna referencia o estudio que sustente dicha afirmacién, ademads de que el
concepto de competitividad por parte de la AMF no fue definido. Por parte del
gobierno federal, la Secretaria de Economia hace referencia a la competitividad en
este sentido’:

' Competitividad y estralegia: el enfoque de las competencias esenciales v el enfoque basado en los recursos”
en Contaduria y Administracién fen linea]. México, D.F .: Universidad Macional Autdénoma de México, Fondo
Editorial ¢de la Facullad de Contaduria y Administracidn, 2000- [citado 03 noviembra 2011]. Trimestral. Abril-junio,
2000. No. 187 Disponible an: <htip:/fwww.ejoumal unam mafreairea_index himi>, ISSN-0186-1042, pdg 49
http:/Aww.2006-2012 economia.gob.mx/economia-para-todos/abe-de-
economia/competitividad/217-
competitividad#:~text=En%20esencia%2CHh20competitividad%20se%20refiere,o%20servic
i0s%20en%20un%20mercado.Atext=A%20nivel%20nacional%2C%20el%20concepto,compi
ten¥k20en®20e%20mercado®20internacional.



“ A nivel nacional, el concepto de competitividad se refiere a las
empresas que exportan productos y compiten en el mercado
internacional En el mercado interno, una empresa es competitiva
cuando cuenta con herramientas que les ofrecen una ventaja frente
a sus competidores. Cuando mas empresas compiten, sU esfuerzo es
rmayor, por esta razon implementan planes de innevacion, mejoran
la eficiencia de sus procesos, producen a un costo menor y venden a
mayores volimenes. Por otro lado, deben ofrecer precios bajos y una
mejora continua en la calidad de bienes y servicios.

Jodos estos esfuerzos legan a la pieza mas importante, el
consumidor, quien activa el mercado y decide, de acuerdo a sus
recursos, qué y cudnto comprar.

La competencia beneficia a la ciudadanfa, pues exige que las
empresas se esfuercen por ofrecer al consumidor un precio justo y
calidad en el servicio”.

Aunado a lo anterior, la COFECE en su Estudio de competencia en el servicio
publico de transporte ferroviario de carga COFECE, (Agosto 2021), disponible en
transporte-ferroviario-de-carga/ pag. 32) ha hecho mencion que la competencia

en rutas paralelas en el Sistema Ferroviario es escasa. Si se retoma la definicién de
la Secretaria de Economia y evaluamos cada una los postulados, se tiene que:

1- Una empresa es competitiva cuando cuenta con herramientas que le ofrecen una
ventaja frente a sus competidores.

El Sisterna Ferroviario Mexicano (SFM) cuenta con puntos de interconexion que
permiten el trafico ferroviario entre concesiones con el proposito de eficientar el
Servicio Pliblico de Transporte Ferroviario de Carga (SPTFC). Lo anterior, rediante
el Uso de las rutas mas cortas posibles entre un origen y un destino. Sin embargo,
su uso se deshinibe de manera frecuente por parte de Grupo México y KCSM al
presentar tarifas de interconexién demasiado elevadas.

Por ejemplo, se tienen casos en donde la ruta utilizada para el SPTFC no es la
éptima en términos de cantidad de diésel utilizado. En el transporte de rmercancias
por ferrocarril en las rutas: Manzanillo-Piedras Negras, Manzanillo-Monterrey,
Aguascalientes- Piedras Negras, Guanajuato-Piedras Negras, se puede utilizar una
ruta que ahorraria hasta 500 km de recorrido de utilizar los servicios de
interconexién (derechos de paso y de arrastre), por lo que cobra a los usuarios un
recorrido mayor innecesaria (ver Figura 1).

En este caso, la falta de competitividad y de eficiencia genera los siguientes costos
adicionales:



Mayor consumo de combustible. En el ejemplo mencionado, se debid haber
evitado el consumo de aproximadamente 27.6 millones de litros de diésel por
recorridos innecesarios. Esto implica un subsidio innecesario por parte del
GCobierno hacia las concesionarias.

Incremento en el riesgo de accidentes, ya que al tener mayores recorridos
innecesarios los trenes circulan por mas cruces a nivel, lo que genera cierres
de circulacién innecesarios en vialidades locales y mayor posibilidad de
siniestros con pérdidas materiales y humanas.

Mayor desgaste de las vias y de la infraestructura debido a que los trenes
recorren trayectos de forma innecesaria desgastando los rieles y generando
mantenimientos gue se deben evitar.

Mayer cantidad de horas-hombre por jornadas laborales mas largas para
completar los recorridos innecesarios, esto conlleva riesgo innecesario en la
operacion. Se han detectado siniestros causados por tripulacidén que labora
mas de 24 horas continuas en un trayecto.

Aumento en el riesgo de la mercancia a ser atacada por vandalismo y robo a
trenes de carga.

Aumento en riesgo de descarrilamiento por estar mas tiempo en operacion.
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Figura | Ejlemplo de ineficiencia en el tréfico de mercanciss. Fuente: Agencia Reguladors del Transporte
Ferroviario,



Asimismo, no solo |a distancia entre los destinos es afectada por la ineficiencia de
las rutas actuales, también la seguridad de la mercancia se ve comprometida. Lo
anterior a causa de que esta es expuesta a rutas mas largas que circulan por zonas
que, histéricamente, han mostrado un comportamiento delictivo importante.
Volviendo al ejemplo de las rutas analizadas, se realizéd un acercamiento a la zona
donde éstas se dividen; ademas se observan geograficamente los reportes de robo
a producto/carga realizados en la zona (circulos de color azul) y 13 representacion
de las toneladas trasladadas para el ano 2020.

Como se puede observar, la ruta actual mostré un mayor numero de reportes de
robo a producto/carga (222 reportes) con un nimerc menor de toneladas de carga,
en comparacion con la ruta éptima propuesta, la cual presentd 42 reportes de robo
a producto/carga en el mismao afio.

La distribucién de los repartes es otro punto a resaltar, aunque para las dos rutas
se observan agrupamientos de estos eventos en zonas especificas, en el caso de la
ruta que actualmente se utiliza, los eventos tuvieron una distribucion mas amplia
en toda la ruta, algo gue no sucede para la ruta propuesta.

Es importante mencionar gue, aunque se puede contraargumentar lo anterior al
mencionar que los actos de robo y vandalismo ubicados a lo largo de la Ruta Actual
(azul) se podrian ahora presentar a lo largo de la ruta optima (azul), la Ruta Actual
es mas sinuosa y con pendientes mdas pronunciadas. Lo anterior, forzosamente
provoca que los trenes que la transitan actualmente deban reducir su velocidad, lo
cual los hace mas propensos a estos actos de inseguridad publica. De manera
visual esto se aprecia en la Figura 2 con clusters de actividad criminal ubicados en
aquellos tramaos ferroviarios donde se observan cambios de direccion.



Figura 2. Reportes de rohos a producto carga y toneladas trasladadas en [os trarmes analizades que ejemiplifican
la ineficiencia en el tréfico de mercancias del SFM, Fuente; Agencia Reguladora del Transporte Ferraviario.

Aunado a lo anterior, existen casos en donde la interconexién y el trafico interlineal
existe y se ocupa. Sin embargo, la proporcién de los kilémetros recorridos versus
su propercion en el costo total hacia el usuario es desproporcionada.

Un ejemplo, es el caso de la Ruta: Altamira - Area Industrial Monterrey Noreste
(Figura 3) donde FERROMEX representa el 9850% (497 km) de la ruta total
recorrida (530 km) y KCSM (8 km) solamente el 1.50% restante. Sin embargo, esta



proporcionalidad no se representa en el costo total del trayecto, donde por el uso
de la infraestructura de KCSM a través de la interconexién representa 47% del total
de la tarifa cobrada frente al 53% de Ferromex.

Tarifa Monopdlica
Ruta: Puerto de Altamira - Zona Industrial de Monterray

BUNTD DE
ORIGEN INTEECARBIO ZOMA INMDUSTRIAL
PESQUERIA
PUERTO DE ALTAMIRA FPATIO DE
MOMNTERREY
\ J L i
'
497 KM B8 KM

£7% de la tarifa

total pagada por
el usuario

£3% de |a tarifa total pagada
por el usuario

Figura 3. Caso Practico de proporcionalidad en la tarifa e interconexddn entre Altarniray el Area Industrial
Monterrey Noreste. Fuente: Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario:

2 Cuando mds empresas compiten, su esfuerzo es mayof, por esta razon
implernentan planes de innovacion, mejoran la eficiencia de sus procesos, producen
a un costo menory venden a mayores volumenes.

Desde el punto de vista de la organizacién industrial y la teoria microeconomica,
los mercados competitivos son aguellos en donde existe una gran cantidad de
empresas con una oferta de productos homogéneos, los precios estan dados y por
lo tanto los participantes no tienen poder para establecerlo. Por otra parte, los
mercados no competitivos o de competencia imperfecta son aguellos que tienen
consigo la presencia de estructuras empresariales como el monopelio, duopolio u
oligopolios, en este sentido, el rasgo caracteristico es el poder de establecer precios
ylo cantidades sin discrecién en gran parte gracias a factores como lo son las
barreras tecnolégicas y legales de entrada (Nicholson, Walter, 2008 Teoria
microecondmica: principios y ampliaciones 9a edicion, Cengage Learning, Estados
Unidaos).

Para conocer el tipo de mercado bajo el cual operan distintas empresas se debe
identificar la estructura del mercado, para hallarla se pueden utilizar distintas
variables como el ingreso, la demanda cubierta, la produccion, entre otras. La
finalidad es generar indicadores que establezcan el grado de concentracion de una
industria. Para ello los indicadores mas utilizados son el indice de Concentracién
(CR), el Coeficiente de Gini y el indice Herfindahl-Hirschman (IHH) (Nicholson,
Walter (2008). Teoria microeconémica: principios y ampliaciones. 9a edicion,
Cengage Learning, Estados Unidos, Pepal, Lynne, et al (2014) Industrial



organization: contemporary theory and empirical applications. 5a edician, Wiley,
Estados Unidos). La Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario hace el
siguiente ejercicio inicial para mostrar qué hay indicios de falta de competencia,
sin declarar qué no la hay. esto Gltimo es una atribucién de la Comisién Federal de
Competencia (COFECE). 5in embargo, el ejercicio realizado por la ARTF, debe ser
un claro indicio qué la competencia declarada tan a la ligera por la AMF, no parece
ser real.

1) Indice de concentracién.

Permite conocer la distribucion en la produccién de una industria a partir de su
cuota de mercado. Su calculo es el siguiente:

n
CR" = an

i=1

Donde; CR™ indice de concentracién, [In: cuota de mercado.

Para el calculo de los tres indicadores se utilizaron las toneladas-kilometro (Ton-
Km) reportadas por los concesionarios en los anos 2017 a 2021 (Pulso ferroviario
ARTF 2022,
https/fwww.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/707758/PULSO_Enero_2022_V
F.pdf). Se decidio utilizar esta variable y no los ingresos totales debido a que esta
ultima se ve afectada por las tarifas diferenciadas que estdn en funcién del
producto a transportar, mientras que las Ton-Km son datos homogéneos
comparables. En concordancia con lo anterior, la tabla 1 muestra el CRZ calculado
para el caso de las dos empresas ferroviarias mas grandes en México.

El indicador nos ofrece un primer acercamiento sobre el cédmo esta distribuida la
participacion de las empresas ferroviarias en el 5FM, en concordancia, Kansas City
Southern de México y Grupo México controlaron en el 2017 cerca del 88% del
mercado, cifra que se incrementd para 2021 con un porcentaje cercano al 92%, en
linea con lo anterior, se estaria hablando de un control abselute por parte de dos
empresas, o sea, un duopolio. Lo anterior rompe el argumento planteado, el
sistermna ferroviario de carga en México es competitivo.



Tabla 1. Indice de concentracién de las ton-km para los dos concesionarios con
mayor cuota de mercado (CR?) en el periodo 2017 a 2021.

Concesionario / Afo indice de Concentracion

2017 2018 2019 2020 202

Kansas City Southern de México & Grupo 9835 98.27 9827 9892 99335
Méexico % % % % %

Otros concesionarios y asignatarios 1.65% 1.73% 1.73% 1.08% 0.685%

Nota, Fuente elaboracion propia

2) indice Herfindahl-Hirschman (IHH).

A diferencia del CR", este indicador toma en cuenta la participacion de mercado
de todos los agentes ecoandmicos con el objetivo de obtener la concentracion de
este. Es posible detectar altos niveles dada la existencia de pocos agentes
economicos o viceversa, niveles de convergencia bajos con muchos participantes.

El resultado obtenido se debe contrastar con la siguiente escala:

1. Si el IHH es menor a 1500 puntos, se habla de un mercado competitivo.
Mientras mas cercano a cero, la estructura de este sera igualitaria en cuanto
a cuota de mercado.

2. Siel IHH se halla entre 1500 a 2500, se comienza a hablar de un mercado
poco competitivo

3. Siel IHH es mayor a 2500 hasta los 10000 puntos, el grado de concentracion
es elevado por lo que se estaria enfrentando a un mercado no competitivo
dada la presencia de monopolios, duopolios u oligopolios.



Este indicador se obtiene dada la siguiente férmula.

n

IHH = Zs;}

=1

Donde IHH: indice Herfindahl-Hirschman v §n: cuadrado de la cuota de
mercado para cada empresa.

La tabla 2 contiene el IHH calculado para el 5FM en el periodo 2017 a 2021, De este
indicador se desprende que el SFM, al menos para su modalidad de carga, durante
los cinco afios estimados, presentd puntos de concentracién elevados, superiores
a los 2500. Por lo tanto, se trata de un mercado no competitivo donde existen pocas
empresas gue acaparan gran parte de la industria, visto desde la cuota de
mercado, Lo anterior afiade una prueba mas para refutar nuevamente la premisa
de que los ferrocarriles mexicanos son competitivos. Es importante sefialar, que
este indicador es utilizado por la COFECE para estimar el grado de concentracion
en un mercado relevante (Acuerdo CFCE-102-2015).

hutps/fwww cofece mx/wp-
content/uploads/2017/M/criterios_tecnicos_para medir concentracin_del_mercad

0.pdf)

Tabla 2. Indice Herfindahl-Hirschman del sistema ferroviario de carga mexicano
en el periodo 2017 a 2021,

4145539 4274.929 4379.477 4473213 4e01.577

{ Mota. Fuente elaboracion propia
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Como se puede observar en la tabla anterior, el nivel de concentracion es elevado,
por lo que, segln el punto tres de este apartado, se desprende que estamos ante
un mercado no competitivo.

3)  Coeficiente de Gini.

Es un indicador utilizado principalmente para medir el grado de concentracion en
los niveles de ingreso entre los distintos deciles de la economia, aungue su
aplicacién se puede extender a analizar distintas industrias en la economia. De
forma general, mide la desigualdad economica de una sociedad, mediante la
exploracién en el nivel de concentracién que existe en la distribucion de los
ingresos u otra variable entre los distintos agentes econémicos. El coeficiente de
Gini torma valores entre 0 y 1; un valor que tiende a1 refleja una mayor desigualdad
distributiva haciendo referencia a un mercado no competitivo, caso contrario, si el
valor tiende a cero, existen mejores condiciones de distribucion y se habilaria de un
mercado competitivo.

El indicador Gini se calcula mediante la siguiente férmula:

n
GINI = 1-— Z(Xk + Xie-1) (Y — Yie-1)
i=1

Donde Gini: coeficiente de Gini, Xi: cuota de mercado, Yi: proporcion de empresas
en el mercado.

La tabla 3 expone el coeficiente de Gini para el sistema ferroviario de carga en
México mismo que desde 2017 a 2021 fue de 0.8, reflejando un alto grado de
concentracién y casi nula distribucién entre los concesionarios. Por lo tanto, se
puede hablar de un mercado no competitive y con ayuda del CR, al menos para
2021, Gnicamente dos empresas fueron las encargadas de englobar el 99% del
mercado.
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Tabla 3. Coeficiente de Gini del sisterna ferroviario de carga mexicano en el
periodo 2017 a 2021,

Coeficiente de Gini

0.8 0.8 o8 0.8 0.8

Nota, Fuente slaboracion propla

De manera general, los indicadores calculados e interpretados antericrmente
corroboran que el sistema ferroviario de carga en México se encuentra operando
en un mercado altarmente concentrado con una participacidon desigual donde al
menos dos de siete empresas concentran mas del 95% de este. En consecuencia,
se esta bajo la presencia de un mercado no competitivo donde predomina la
desigualdad. Si a esto le aunamos que las dos ferroviarias operan de manera
individual, en mercados regionales, tenemas que el SFM parece aperar bajo una
modalidad de monopolios reglionales

3 Por otro lado, deben ofrecer precios bajos y una mejora continua en la calidad de
bienes y servicios.

Respecto al comentario de que las tarifas de los ferrocarriles concesionados se
encuentran entre las mas bajas en el mundo (considerando que la tarifa
promedio es el resultado del cociente entre los ingresos derivados de las
ventas de los servicios de transporte ferroviario de carga entre |a cantidad de
toneladas-kilometro producidas} cuando se compara con cinco empresas
ferroviarias Clase 1 de EE.UU. y Canad3 (de acuerdo con el Surface Transportation
Board: ferrocarriles con ingresos superiores a US$200 millones de ddlares), las
tarifas son en promedio aproximadamente 123% mas elevadas en México. A
continuacion, la Tabla 4 muestra una comparacion:
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Tabla 4. Comparativa internacional de tarifas ferroviarias (cifras en M.N. pesos)

Empresa Ferromex  ROSM]| kansas Norfolk i Canadian

ferroviaria 1] 2] Clity Southern| Pacific Matianal

Southern 4] Caorporail Hailway Railway

131 5] 6] 17l

Tarifa promedio $067 0.9 %032 $0.45 5034 £0.34 $0.32

($/ton-km)

PROMEDID $0.79 $0.35

Fuente: Elaboracién propla con informacidn de Estades financieres 2021 de las empresas ferroviarias, y Pulso
ferrondario ARTF 20227

En el caso de Ferromex, que acumula el 59% de las toneladas-km totales en el
transporte ferroviario de carga en México, sus tarifas son 2 veces mas caras que
Union Pacific, ferrocarril estadounidense con el que tiene canexion directa, En el
caso de KCSM, cobra aproximadamente 3 veces mas caro que su contraparte
estadounidense (Kansas City Southern), a pesar de gue se estima gue los costos
operativos son menoras.

Es importante notar que, las tarifas maximas registradas por los principales
concesionarios ante la ARTF han presentado un incremento significativo a partir
de 2002 hasta 2021, muy por arriba de la inflacién. Por ejemplo, KCSM esta 88% por
encima de la inflacién acumulada, mientras Ferromex presenta 77%. Lo anterior se
presenta en la Figura 4. Ademds, es de notar gue las tarifas maximas registradas
no tienen fundamento en los costos operativos.

? (hitps/fwww.geb:mxlcrms/uploads/attachment/file/707758/PULSC_Enero_2022 VF pdf)

[1] httpsiwww ferrarmex comums/pdffreportes-trimestrales/Reporte_4to_Trim_2021_FERROMX pdf

[2] hitps/investars kesouthern.com/financial-information/annual-reportsTsc_lang=en

[Fihttps/finvestars kesouthern.com/~frmedia/Files/k/KC-Southern-1R-V2/2021-r-1-kcs pdf,

htrpsfinvestors kesouthern.comffinancial-infermation/annual-repornsTsc_lang=en

[4] httpyfwwiw.nscorpcom/content/dam/QuarterlyEventFiles/4q-202)/4q2021_financial_datapdf
[S]httpssiwwwup comiesfgroups/public/fupr/@investon/documen tsfinvestordocuments/pdf_up 10k_02042032
2 pof

[Blhttps/fwww google comyuri?sastiret=|Gg=8esrc=slsource=webicd=Sved=2ahUKEwjxyNEIOY_ZANUZDOQIHZ
EECRKOFnoECAIGAQAUr=httpsHIARIFMI Fuwww.en cak2F-%2Fmed a%lFrileci2FInvestorss2Finvestor-
Financial-Quartery¥®2Finvestor-Financial-Quarterly-2020%2 FQ4%2F2020-US-GAAP-MDA-
en.pdBEIFia%IDen26hash 304 17Ta0FCERSTC2431474CIFIBFIDT FESFD4B523 Ausg=AChMawl4xa XaGUYeatn
MXUGBMdIo

[7] httpsdfs2ig4cdn.com/736796105 les/doc_financials/202Van/CP_AnnualReport_2021.pdf
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Figura 4. incremento Acumulado de Tarifas Maximas Registradas en i SPTEC. Fuente: Agencia Reguladora del
Transporte Ferroviario.

Es de notar que ademas de las tarifas altas en México, la inversién por parte de los
principales concesionarios no ha sido suficiente ni se ha concentrado en los
aspectos que le convengan al Estado. Si comparamos la inversién privada (ver
Tabla 5) en infraestructura ferroviaria respecto EE. UU., nuestro mayor socio
comercial, en México se ha invertido 8 veces menos en términos de inversion
privada anual por kilémetro.

Tabia 5. Comparativa internacional de inversién entre México y EE. UU.

$116,245.7 millones MXN*

1980 - 2020 (40 afios) 1997 - 2020 (23 afios)

4185 billones USD $5,054.1 millones MXN

140,000 millas 23,731 km
(225300 km)

$1.71 millones MXMN $0.21 millones MXN

T —| . ]
i | ol

- e ———

Fuente: Elaboracidn propia y datos de |a Assaciation of American Rajlroads®

? https/hwww.asr.org/wp-content/uploads/20210VAAR- Freight-Rail-Fast-Facts-Infographicjpa
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Lo anterior es una desproporcion si consideramos las utilidades presentadas por
los concesionarios en México. Por ejemplo, en la Figura 5 se muestra la tasa de
crecimiente acumulada en los Ultimos cinco afos de los ingresos, las utilidades de
operacién y las ton-km de Ferromex. Este concesionario presenta de manera
publica la informacién desglosada de sus actividades econdmicas y financieras en
su pagina de internet, Como se observa, las utilidades de operacion han crecido
aproximadamente 3 veces mas que las ton-km, Bajo estos argumentos, la inversion
deberia ser mayor para la mejora de la infraestructura qué implica mejor
seguridad, calidad de servicio y competitividad (por mayores velocidades posibles
al tener mayor calidad de via).

A
54 2%

S0
8
5 _ 40m
£
EE 3% 201%
(V]
B 3 20m
- S - 183%,
R
E 0% -—— = e - —

i

2017 2018 2019 2020 202
—a—|ngresos —a—itilidad de operacion =u=Tan-km

Figura 5. Ingresas, utilidades de operacién y ton-km de Ferromes 2017-2021. Fuente: Elsboracidn propia con
datos de Ferrormes®

Asimismo, la Figura 6 muestra la participacion de las inversiones en infraestructura
y control de trafico por parte de Ferromex, Se observa que las inversiones en los
Gltimos afios en estos conceptos, que estan relacionados directamente con la
sequridad ferroviaria, han disminuide. En 2021, dicha inversion representara
Unicamente el 54 21% de |a inversidn total, una reduccién de 18.67% respecto a 2018,
afio con mayor porcentaje de inversion. A pesar de ello, y como se vera mas
adelante, la cantidad de siniestros ferroviarios en lugar de reducirse ha ido en
aumento, lo que es un comportamiento contrario a lo que se podria esperar. Esto
nos podria indicar que la inversion de Ferromex no es la adecuada y no va en
funcién de aumentar la seguridad ferroviaria.

) errwumffwwﬂwmf

http:.-.r‘hmww ferrume:.:urn rnv..*pdf.u’repnrtes :nuahs.fﬂapnrte.ﬁnunl_mzmﬂf
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Figura & participacion de las inversiones en infraestructura y control de trdfico por parte de Ferromex Fuente;
Elaboracitn propia con dates de Ferromes

Uno de los compromisos que tienen las empresas ferroviarias en el SFM, impuesto
desde su titulo de concesidn, es realizar inversiones para mejorar la prestacion del
servicio publico ferroviario. Estas inversiones son presentadas a la SICT, mediante
el Plan de Negocios que de acuerdo con el Articulo 15 del Reglamento del Servicio
Ferroviario, en su segundo parrafo, expone que deberd contener el programa de
inversion, conservacion y modernizacién de la infraestructura.

En el caso de Ferromex (Figura 7), en el afo 2006 recuperd lo que pagd por la
concesion, que fue de $16.52 mil millones ($17.88 mil millones a precios de 2021),
considerando las utilidades acumuladas de operacién menos los impuestos. Es
importante sefalar que, de acuerdo con el Titulo de Concesién de dicho
concesionario, aun le quedan 26 afos de concesion y 16 anos de exclusividad para
prestar el SPTFC.

Recuperacion del pago por la concesién de FERROMEX
|a precios del 2027)

o Ferromaes tards 7 afos
S80 en recuparar ol pago
pot la concesitn
&70
LE0
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Figura 7. Recuperacidn del pago por |a concesion de Ferromexn. Fuente: Elaboracidn propia con datos de
Ferromex
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En adicién a lo anterior, la evidencia encontrada en las Visitas de Verificacion
demuestra la evidente falta de inversion en infraestructura expresada a través de
la deteccion de multiples sitios en los que se observa el incumplimiento a las
disposiciones de ley, la falta de su conservacion y mantenimiento, hasta llegar al
abandono y desmantelamiento de via en tramos concesionados/asignados.

De esta manera, durante el primer trimestre de 2022, en la que se realizaron 12
verificaciones técnicas a lo largo de 748,12 km, pertenecientes a 18 diferentes lineas
a cargo de 6 empresas ferroviarias se obtuvieron como resultado 390
observaciones de campo que dieron origen a 198 medidas de seguridad y la
deteccian de 52 irregularidades con la consecuente integracion de 5 expedientes
de iniclo de sancién enviados al drea juridica de la ARTF, quedando el resto
pendientes.

RESULTADOS DE LAS VERIFICACIONES AL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL
PRIMER TRIMESTRE 2022

[ Actos de vorificaciin | [ Pededes
" i e 390
) A saricsclonas I..-. " Y : - o L S0 rvacHEngE di chmpd
ke s et N v 7
—— afdinatia 13 — ' - [ L 198 do
J == ?:'-r paurichy
T . =t imegiidedes 52
?{Eﬂ 120 - N el Wl L 6 Redad it i
ARSI aTros -
'I : '.-u.; i Bt b= Pror -.-;n s 'I
Errem " P o i
=i Emprosas o 2 L TT—
LT 1.6 s, "5 g » o - [rp—
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COMUNICACIONES ‘-‘_.-,. ARTF

Figura B, Resultados reportados en & ler trimestre 2022 del Programa Integral de Verificacion. Fuente: Agencia
Reguladora del Transporte Ferroviario

Entre los hallazgos mas sobresalientes se tienen:

1. Riel y balasto fechado antes de 1995, lo que denota la limitada inversion
realizada para la sustitucién de componentes de infraestructura (Figuras 9 y
10).

2. Puentes con graves deterioros que ponen en riesgo la seguridad de la
operacion (Figuras 11-14).

3. Rutas ferroviarias fuera de operacion, lo que ha llevado a su

desmantelamiento (Figuras 15-17).
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4, Balasto escaso en amplias secciones lo que pone en riesgo la estabilidad de
la via propiciando la ocurrencia de siniestros (Figuras 18-19).

5. Numerosas evidencias de dafnos en componentes creando condiciones de
riesgo en la operacién (Figuras 20-22).

Figura 9. RIEL ANTES DE 1995 (1905 diferentes calibres de 75 a 110 1bs/yd y diferentes afos siendo el més reciente
ded afo 1945 Linea H 18=317 al 66+150

Figura 10. DURMIEMTES ANTES DE 1995 [1983). Durmientes [TISA 1983 - 1984, 15 RE. Linea M 408-000 al 483+000
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Figura 1, DAROS SEVEROS EN INFRAESTRUCTURA (Puente), Concreto en superestructura y slibestructura con
carbonatacion y eflorescencias y acero expuesto con corrosion, asi comio socavacion en pilas. Linea £ 43+360

Figura T2 DARIOE SEVERGS EN INFRAESTRUCTURA [Puents). Todos los elementos de la armadura pressntan
principios de corrasidn por la falta de mantenimiento. Linea B 000+000
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Figura 13 DANOS SEVERDS EN INFRAESTRUCTURA [Puente), Estribo fracturado, superestructura apoyada sobre
durrnientes de madera an estribo y apuntalado, asf como principios de corrosion en trabes metalicas. Linea Z
TB+350

Figura 14. DARNOS SEVEROS EN INFRAESTRUCTURA (Puente), Cuerpa de pila fracturado con pérdida de juntea,
corona fisurada, Linea R 115+580
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Figura 15 YA CONCESIONADA FUERA DE OPERACION, Via fuera de operacion, desde el kilometro 1+000, no
axiste |a via. Linea HA OO1+000 al 025+037

Figurs 16, ViA CONCESIONADA FUERA DE OPERACION. Via fuera de operacion, desde el kilbmetro 26+800. Linea
AR 026+800 al DE3+594
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Figura 17. ViA CONCESIONADA FUERA DE OPERACION. Via fuera de operacidn, desde el kildmetre 76000, Linea
WB OTe+000 al 101+000.

Figura 18 BALASTO ESCASO Y CONTAMINADO. Cantidad de balasto no existente en [os hambros v cajonas
Linga H 42+300 al 53+500



Figura 19, BALASTO ESCASO ¥ CONTAMINADC, Cantidad de balasto no existente en los hombros y cajones
Linea L 411+B&7 al 530+334

Figura 20. DANG EN COMPONENTES. Fijacidn B.O, corrositn. Linea M 480+000 al 481-000

22



Figura 21, DANDO EM COMPONENTES. Rizl patinado. Linea G 136+785

Figura 22 DANO EN COMPONENTES. Corrosion en apoyo de estructura, pérdida de material, pila 3. Linea M
4£20+600

23
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Figura 23 Observaciones mas significativas de las verificaciones técnicas sobre infraestructura. SFM- Ter
trimestre de 2022,

La evidencia material, sobre la falta de inversién en la infraestructura, permite notar
que en algunas secciones de la red ferroviaria se ha construido un entorno de
inseguridad vy riesgo, lo que se enfrenta a la idea de servicio publico de calidad,
eficiente y seguro.

Un claro ejemplo de las situaciones de riesgo relacionadas con la falta de inversion
en infraestructura, son los descarrilamientos. La relevancia de estos eventos
trasciende los aspectos meramente econdmicos derivados de las afectaciones a la
infraestructura y operacién ferroviaria. Este tipo de accidentes o siniestros
ferroviarios representan ademas un riesgo latente para la seguridad de la
poblacién debido a las muertes asociadas, asi como los dafos en casas habitacion,
vialidades y negocios.

En general cada pais tiene una normativa la cual define este, y otros tipos de
siniestros que suceden en sus sistemas ferroviarios. En muchas de ellas utilizan =l
costo como umbral para definir si un descarrilamiento debe ser reportado o no®.

~BECH
antincIgent-reports-.

% Estados Unidos. hilps: in-fatatities-injurigs-and-accldents-type-acoidenta
. =] L'J..' =3 =d =
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En el caso particular de México los tipos de siniestros, su clasificacion y el
procedimiento para reportarlos se encuentran plasmados en la Norma Oficial
Mexicana NOM-004-ARTF-2020, SISTEMA FERROVIARIO - SEGURIDAD -
NOTIFICACION DE  SINIESTROS- METODOLOGIA  (NOM-004).  Los
descarrilamientos es uno de los tipos de sinlestros definidos en esta norma e indica
que todos los eventos de esta indole deben ser reportados.

El Ginico caso en América del Norte, que considera el reporte de todos los siniestros,
similar a lo gque sucede en Mexico, es Canada. En Canada |los reportes de siniestros
toman como base la regulacion de la TSB (Transportation Safety Board
Regulations, por sus siglas en inglés) |a cual indica {como en el caso de México) que
todos los descarrilamientos son reportables. Esta regulacién también considera
que los descarrilamientos con consecuencias minimas son clasificados como
incidentes, estos incluyen descarrilamientos que involucran alo 2 carros sin dafos
en el equipo ni en las vias, sin heridos, sin incendios y sin fuga de materiales
peligrosos.

Para realizar una comparativa con los casos de descarrilamiento reportados en
México se sumo el total de incidentes y accidentes por descarrilamiento en
Canada, esto para tener un criterio equivalente para ambas naciones, ya gue
Meéxico no hace distincion entre incidentes y accidentes. En adicion a lo anterior,
para hacer este contraste, se utiliza un indice que relacione el nimero de
descarrilamientos presentados entre las toneladas -kildmetro (miles de millones)
reportadas por cada pais, este indicador se puede entender como el riesgo de
ocurrir un descarrilamiento por cantidad de ton-km producidas. La Figura 24
muestra el indice de descarrilamientos (miles de millones de ton-km); de ambaos
paises. Se puede apreciar que para 2020 (ano en que se publicd la NOM 004) el
indice calculado para Canada fue de 142 y 469 para Mexico, es decir, México
presentd un valor 3.3 veces mayor gque el de Canada.

Comparativa MX- CA 2020
Desfton-km
{miles de millones)
469

l&2

Figura 24: Comparacion del cociente descamilamientos sfonelada-kilometro fmiles de
miliones) para e afio 2020 entre Méxice y Canads
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ahora, si nos centramos ahora en los descarrilamientos ocurridos en el SFM de 2017
a 2021 y en especifico, en las empresas. Ferromex, KCSM y Ferrosur (Figura 25 y
Tablas 6 y 7), la cantidad de descarrilamientos por parte de estas tres empresas
representan aproximadamente el 28% del total de los siniestros ferroviarios
reportados por los concesionarios. En el caso de Ferromex y Ferrosur el nimero de
descarrilamientos va al alza.

NUMEROD DE DESCARRILAMIENTOS
Concesionario 29 2020 Total descarrilamientos
KCSM m % | ™o 105 55 729 ,
FSRR 15 )| i 7 £ 79
Total general 283 m | s 326 7 s
250 T

2017 =20l 2019 = 2020 2l

# Descarrilamientos

-

i

Figurs 25 y Tabla & Estadistica de descarrilamisntos de Ferromaex, KSCM v Ferrosur. Fuente: Agencia Reguladora
ded Transporte Farroviano.

PORCENTAJE DESCARRILAMIENTOS V5 TOTAL 2017-2021

Concesionano Dtros tipos D scarm larmie ritos “descarmilamiento “a otros

KESM 550 | 1 ) E T NS
FSAR a1 . 338 ) 4% e
Total general sem | 1,800 1,573 758k TLo4%

Tabla 7. Proporcion de descarrilamientos respecta a la totalidad de siniestros ferroviarios ocurridos en &l SFM de
2077 a 202 de Ferromes, KCSM y Ferrosur, Fuente: Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario
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Con el proposito de dar una idea clara del impacto econémico y social que un
descarrilamiento tiene, a continuacion, se muestran algunos ejemplos que se
tienen registrados.

Descarrilamiento de Trenes
Ferromex (diciembre 2021)

Choque de trenes por autorizacion de tramo de via no respetado: El dia 01 de
diciembre de 2021, Tren detenido por descarrilamiento previo en Ojuelos,
Zacatecas, con dos locomotoras al frente y manejando 108 unidades cargadas y 00
unidades vacias con 13,715 toneladas retoma su marcha, circulando por distrito
Zacatecas para destino final Guadalajara, Jalisco. Choca con un tren que salié de
San Francisco de los Romo, Aguascalientes, con destino final Ciudad Juérez,
Chihuahua, con dos locomotoras al frente, 00 unidades cargadas y 107 unidades
vacias con 3, 019 toneladas. Ambos trenes chocan en la PK A 700+000, la velocidad
al momento del impacto fue de 27 km/h y 30 km/h respectivamente, resultando
danos en via principal a riel, fijacion y durmientes, trece unidades de arrastre y
cuatro locomotoras con dafos materiales, derrame de grano de 3 unidadestalva y
5 trabajadores de la empresa concesionaria con lesiones. Costo: 13,127,673.02 pesos
MXN

Fig.26. Choque por autorizacidn de via no respetado P A 700+000

Descarrilamiento de Trenes: Ferrosur

Choque por deslizamiento de equipo: Cuarenta carros y cuatro locomotoras de un
tren que se dirigia de Veracruz a Puebla se desprendieron del convoy y se
deslizaron pendiente abajo a lo largo de 10 kildmetros. Sin control, mas de & mil
toneladas se impactaron con otro tren gue estaba a punto de salir de Orizaba
rumbo al Valle de México. Costo: $160, 000,000.00 pesos MXN.
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Figura 27.- Chogue por deslizamiento de agquipo.
Choque de Trenes Descarrilamiento: Ferromex

Choque de trenes por tren dividido por externos: Durante |a detencion del tren en
el kilsmetro R250, personas externas a la empresa cierran tres angulares en la
posicicn 43 y 44 de las unidades y dividen el tren, provocando el deslizamiento sin
control de 43 unidades y una locomotora remota, ocasionando minutos mas tardes
la colisibn de la parte segregada con un servicio de patio que se encontraba
detenido en la via principal en el Km. R.240+810. Costo: $91, 120,277.19 pesos MXN.

L --J o’
— L R R05870
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Materiales
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&
Leslenacos

B R R 220-810

Figura 28.- Chogue de trenes por tren dividido por externos
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Descarrilamiento: KCSM

Falla al no cumplir con sefiales de tramo: La locomotora KCS-4773 del tren GKCMXI-
14, la tripulacion no control el movimiento del tren, conforme lo requerido por las
reglas aplicables a los aspectos e indicaciones de las sefales del sistema CCT. El
tren GKCMXI-14 no procedid preparado para parar antes de la sefial intermedia
exhibiendo aspecto rojo e indicacién de alto, donde debié parar antes de la sefal y
después proceder a velocidad restringida, Por este motivo dio alcance al tren
ILZPN-18. Costo: $72, 608,140.19 pesos MXN..
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Figura 29.- Falla al no cumplir con sefiales de trama

Cabe mencionar que las figuras presentadas previamente, solo muestran un
panorama reducido, aungue claro del impacto causado a la operacién por parte de
los descarrilamientos. Aunque no se menciona, se debe considerar que estos no
son |os Unicos tipos de siniestros ferroviarios que presentan una gran afectacion a
la operacién. Para un mejor entendimiento al respecto, se puede consultar el
Reporte de Seguridad Ferroviaria que emite la Agencia Reguladora del Transporte
Ferroviario, donde se muestra de manera trimestral la estadistica sobre seguridad
publica y operativa del SFM.

De lo anterior se concluye, que el SFM es de los servicios de transporte mas
inseguro entre los distintos sistemas analizados a nivel mundial, lo cual claramente
es un indicador de la falta de eficiencia y seguridad ferroviaria y evidencia de Ia falta
de calidad de un servicio plublico concesionado.

Para dar una idea clara del impacto econdmico atribuible a la siniestrabilidad
ferroviaria, la Tabla 8 muestra los costos totales durante el periodo de 2017 a 2021,
causados por los siniestros ferroviarios (incluido los descarrilamientos) que ocurren
en el SFM. Estos costos, que generan pérdidas econdmicas por los dafios causados
al equipo y la infraestructura, ascienden a mas de dos mil millones de pesos.
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Datos Revision Seguridad
Ano Costo total

2017 $295,452,017.00
2018 £556,619,216.15
2019 $408,500,779.64
2020 $258,994,900.39
2021 S601,01,585.70

Total general $2,120,579,498.96

Tabla B Costos anuales totales causados por |a totalidad de los sinlestros ferroviarios.

Adicional a la alta afectacién econdmica, causada por el alto indice de
descarrilamientos, es la interrupcién en la operacién y la conectividad ferroviaria.
Esto Gltimo disminuye el uso de los derechos de paso, afectando de manera
artificial la competitividad del sector frente a competidores como el

autotransporte.

Un ejemplo claro es el caso de la Ciudad de Monterrey (Figura 30), donde la falta
de infraestructura adecuada (p. ej. El libramiento gue lleva mas de 20 afios en
construccién, cruces a nivel sefalizados o cruces a desnivel) y la gran cantidad de
siniestros ferroviarios congestionan el trafico de carga, interrumpiendo la
miovilidad de la Ciudad.

e & gmrra

Siniestros (2017-2021)
® Descarrilameentos FXE
& Descarrilamientos KCSM
= Otros Hpos de siniestros.
==+ Vias ferreas

Municigio de Monterrey
3 Municipios

Figura 30 Sinlestralidad ferroviaria en Iz Ciudad de Monterrey. Fuente: Agencia Reguladora del Transporte
Ferroviana.
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El servicio de transporte ferroviario busca ser parte activa en la atencion a los
problemas del pais y de la situacion econdmica por la que atraviesa con
respecto a la inflacidn, no obstante, considera que establecer un control de
precios a través de fjjar tarifas no es la solucion para un sector intensivo en

capital

Como se observé anteriormente, los concesionarios ferroviarios han contribuido a
generar procesos inflacionarios al establecer tarifas con incrementos por encima
de la inflacion nacional, por lo que lejos de atender el problema, lo acrecientan,
afectando la calidad de vida de la poblacién en general, al encarecer el costo final
de los productos (como se vio también, la alta accidentabilidad puede estar
trasladando los costos excesivos de manera indirecta a las tarifas v por ende a los
consumidores finales).

Las tarifas efectivamente cobradas no son justas, ya que se encuentran rmuy por
encima de los costos mas una utilidad razonable, tal v como se muestra en la
Figura 30 donde se muestran las tarifas promedio aplicadas por la prestacién del
SPTFC del malz y la gasolina en el SFM durante el 2021

TARIFAS DE PRODUCTOS ESPECIFICOS
NIVEL SISTEMA FERROVIARIO MEXICANO

+ Tarifa Efecthamente Cobrads & Tarifa Maxima Registrads 4 Costos Totales mads Utliidad Bazonable
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MAaiZ GASOLINA

PRODUCTOS TRANSFORTADOS

Figura 31. Tarifas de Productos Especificos del 5FM tomando como ejemplo el Maiz ¥ la Gasolina, Fuente:
Elaboracion propia, con base en promedics de una muestra representativa del total de las operacicres

comerciales reportadas por los concesionarios del SFM,

La Figura 31 muestra gue, en promedio, la tarifa del SPTFC del maiz efectivamente
cobrada fue de $0.9082 mxn/ton-km (estimacién realizada por la ARTF con base
en una muestra representativa del total de las operaciones comerciales reportadas
por los concesionarios). Dicha tarifa promedio es un 91% por arriba del costo total



32

mas una utilidad razonable de producir una ton-km de servicio que es de $0.4761
mxn/ton-km (estimacién realizada por la ARTF con base en una muestra
representativa del total de los costos totales, las ton-km y el Costo de Capital
Promedio Ponderado).

Asimismo, la Tarifa Maxima Registrada ante la Agencia fue en promedio de $1.7276
mxn/ton-km [(estimacién realizada por la ARTF con base en una muestra
representativa del total de las operaciones comerciales reportadas por los
concesionarios en 2021, disponible en

Jgn_,mi_ﬂ chha tarlfa méxlma regtstrada se encuentra 263% por arnba respectc- de
los costos totales mas una utilidad razonable.

En el caso de la gasolina, en promedio, la tarifa efectivamente cobrada del SPTFC
fue de $1.2962 mxn/ton-km (estimacion realizada por la ARTF con base en una
muestra representativa del total de las operaciones comerciales reportadas por los
concesionarios). Dicha tarifa promedio es un 75% por arriba del costo total mas una
utilidad razonable de producir una ton-km de servicio que es de $0.7417 mxn/ton-
km (estimacién realizada por la ARTF con base en una muestra representativa del
total de los costos totales, las ton-km y el Costo de Capital Promedio Ponderado).
Asimismo, la Tarifa Maxima Registrada ante la Agencia fue de $ 25240 mxn/ton-
km (estimacion realizada por la ARTF con base en una muestra representativa del
total de las operaciones comerciales reportadas por los concesionarios en 2021,
disponible en
o] loads/attac ile F a
lar.pdf). Dicha tarifa maxima registrada esta 240% por arriba respecto de |os costos
totales mas una utilidad razonable

La Tarifa Méaxima Registrada, techo maximo de cobro registrado por los
concesionarios ante la Agencia, se encuentra entre 1.90 y 194 veces por arriba de la
tarifa efectivamente cobrada. Por lo tanto, la tarifa maxima registrada puede
encontrarse en algunos casos hasta aproximadamente 2 veces por arriba de |a
tarifa efectivamente cobrada. Dicho margen, es decir, la diferencia entre la tarifa
maxima registrada y la efectivamente cobrada, se traduce en un margen
monopolico, el cual puede ser utilizado para discriminar usuarios o desincentivar
el SPTFC en ciertos tramos ferroviarios.

La medida propuesta tiene por objetivo garantizar tarifas equilibradas y justas en
los costos de transporte de mercancias a través de las vias férreas, evitar la
arbitrariedad en el establecimiento de las mismas por parte de los concesionarios
en la prestacién de los servicios de transporte publico ferroviario de carga y, con
ello disminuir el impacto en las economias familiares respecto del aumento de la

inflacion.
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El interés de normar de manera extraordinaria las tarifas ferroviarias, a fin de
disminuir el impacto en la economia familiar, es una medida ineficiente y de
poco impacto, para alcanzar el objetivo previsto en la justificacion, en virtud
de que el ferrocarril sélo representa el 26.4% del mercado de transporte
terrestre y podria resultar contraproducente a /argo plazo.

Es importante mencionar que esta medida no es la (Gnica que estd implementando
el gobierno federal para combatir la inflacion. Por ejemplo, el Paguete Contra la
Inflacién y la Carestia® incluye algunas medidas como:

® Un aumento en la produccion de granos por el apoyo a la distribucién de
fertilizantes y los programas Sembrando Vida y Produccion para el
Bienestar, que tienen potencial para sumar 800 mil toneladas.

® Eliminacion de la cuota compensatoria por un afio para la importacién de
sulfato de amonio, que serd una herramienta Util para la disponibilidad de
fertilizantes.

® La constitucién de una reserva estratégica de maiz con recursos de
Seguridad Alimentaria Mexicana (Segalmex); precios de garantia en maiz,
frijol, arroz y leche para afianzar la produccién a nivel de pequefio productor
y el fortalecimiento del Programa de Abasto Diconsa y Liconsa.

@ El reforzamiento de seguridad en las carreteras para evitar el robo de
alimentos y de insumos, lo que se reflejara en las primas de seguros de las
empresas.

® En 2022 se mantendran los costos en los peajes de carreteras gue estan a
cargo de Caminos y Puentes Federales. Ademas, hasta el 1 de octubre los
transportes de basicos e insumos contaran con la exencién de Carta Porte
por parte del Servicio de Administracién Tributaria y, de ser necesario, este
apoyo se prolongara otro periodo.

® Se reduciran los costos y tiempos de despacho aduanal y en los puertos
maritimos. Durante seis meses aplicaran aranceles cero a la importacién de
bésicos e insumos.

Ademas, si bien es cierto que el ferrocarril representa el 26.4% de las ton-km vy el
autotransporte el 736% restante; también lo es que el ferrocarril es de suma
importancia en el movimiento de mercancias de gran volumen a gran distancia,
Por ejemplo, de acuerdo con la Consejo Nacional para el Abasto de Granos y
Oleaginosas (CONAGO: "Granos y oleaginosas en México”, 2020) el ferrocarril es
responsable de transportar el 51% de todos los granos agricolas transportados de
manera terrestre, entre los que se encuentran el maiz, el trigo, la soya, el sorgo, el
arroz, la cebada y el frijol, todos ellos insumos esenciales que forman parte de la
canasta basica y de |la dieta basica nacional de gran parte de la poblacién mexicana.
Por ejemplo, en 2020, de acuerdo con la estadistica ferroviaria de carga reportada
por la ARTF, el maiz, trigo y frijol de soya resultaron ser los productos agricolas con

® hit ps//presidente.goh m:-t.n’pmsr‘ﬂ'er':la-prasantaaplin-antiinﬂadanariu-para-g,u'ra ntizar-precios-justos-en-
canasta-basica/
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mayor participacién en la carga transportada por ferrocarril, con 153 millones de
toneladas, 4.9 millones de toneladas y 52 millones de toneladas transportadas,
respectivamente’.

Adernis, v de acuerdo con el término de disponibilidad dentro del concepto de
Seguridad Alimentaria®, es obligatorio garantizar la disponibilidad de alimentos a
nivel local y nacional, de manera fisica y econdémica, Esto ultimo conlleva a la
necesidad de presentar tarifas justas en el transporte por ferrocarril de insumaos
esenciales como el maiz y el trigo. El uso de tarifas justas es esencial ademas para
reducir el impacto gue se pudiese presentar en la elaboracion de productos
derivados tanto del maiz como del trigo, como lo son la tortilla y el pan.

Por lo anterior, regular dos empresas que monopolizan el 26% de todo el transporte
terrestre de carga del pais vy el 51% de todos los granos agricolas resulta ser
altamente eficiente y de gran ayuda en la economia nacional y en la economia de
todos los mexicanos, sobre todo en aquellos pertenecientes a los deciles de
ingresos mas bajos.

Asimismo, si se traslada el mismo ejercicio hacia los hidrocarburos, se observa que
el ferrocarril participa de manera importante en el transporte de energéticos como
la gasolina y el diésel, dos de |os insumos indispensables para la industria, el
transporte pablico y privado de carga y pasajeros de todo el pais. En el tema de
hidrocarburos, en 2020 la gasolina y el diésel resultaron ser |os productos con
mayor participacion en la carga transportada con 4.1 millones de toneladas y 3.2
millones de toneladas transportadas, respectivamente’.

Finalmente, es importante mencionar que se trata de una medida de emergencia
que estard sujeta a una temporalidad, por lo que no se puede hablar de tener
efectos a largo plazo. En efecto, la directriz de emergencia, esta acotada en el corto
plazo, es decir, tiene una vigencia de 6 meses a partir de su publicacién. Por lo gue
las medidas que se implementen serdn temporales, por lo que no se esperan
efectos negativos a largo plazo que afecten los intereses de los concesionarios y
por el contrario, se esperan obtener beneficios para los usuarios finales.




El ferrocarril tiene una participacién muy limitada en el traslado de productos
de la canasta basica, siendo el autotransporte el medio hegemdnico en esos
productos.

Por el contrario, como ya se demostré en el punto anterior , el ferrocarril es
esencial para el transporte de alimentos, ya que mueve mas de la mitad (51%) de
todos los granos agricolas transportados de manera terrestre. Ademds, es un
medio de transporte terrestre muy importante para el movimiento de energéticos
comeo la gasolina y el diésel los cuales son esenciales en la logistica, industria, y del
transporte de pasajeros a nivel nacional,

Asi, aungue el autotransporte terrestre de carga es un medio por el que se traslada
una cantidad considerable de productos de la canasta basica, el ferrocarril tiene
una gran participacion en el traslado de productos y materias primas que se
utilizan para la elaboracion de insumos y productos de la canasta alimentaria y no
alimentaria definidas por el Consejo Nacional de Evaluacidn de la Politica de
Desarrollo Social (CONEVAL) las cuales representan una medicion directa del
bienestar econémico de la sociedad mexicana. Dichos productos y materias
primas como lo son el cemento, la arena silica y el fierro para construccion,
impactan no solo en la parte alimentaria, sino también en las carencias en la
calidad y espacios de la vivienda digna y el acceso a los servicios basicos en la
vivienda. Asimismo, el ferrocarril participa en el transporte de fertilizantes, insumo
necesario para el desarrollo de la agricultura.

Por lo anterior, se considera que el argumento presentado por la AMF es una
opinién sin fundamento y no resulta adecuado ni apegado a la realidad que afecta
al pais y a los mexicanos.
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El Anteproyecto de “Directriz de Emergencia para el Bienestar de los Usuarios
del Servicio Pudblico de Transporte Ferroviario de Carga” (en adelante, el
“Anteproyecto de Directriz de Emergencia’) enviada por la Secretaria de
Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT) a la Cornision Nacional
de Mejora Regulatoria (CONAMER), es violatoria por diversas razones de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, asi como de la Ley
Reglamentaria del Servicio Ferroviario y de su Reglamento. En particular,
debido a que la SICT no cuenta con facultades para establecer regulacion
tarifaria en los términos propuestos en el Anteproyecto de Directriz de
Emergencia, maxime cuando ni siquiera existe la condicion de “emergencia”
a que se hace referencia en el documento en comento.

Se aclara que, en la Directriz de Emergencia para el Bienestar de los Usuarios del
Servicio Publico de Transporte Ferroviario de Carga, no se propone que la
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT), establezca la
regulacion tarifaria.

Ahora bien, las atribuciones regulatorias de la Agencia Reguladora del Transporte
Ferroviario no se encuentran sujetas a una condicién de emergencia, aunado ague
la LRSF y su Reglamento, prevén un capitulo especifico de regulacién tarifaria.

En este sentido, el articulo 170 del Reglamento del Servicio Ferroviario preve gue
las tarifas seran fijadas libremente por los concesionarios y permisionarios, tambien
lo es que dichas tarifas serdn las mismas para los usuarios en igualdad de
condiciones para servicios comparables, que no se apliquen de forma
discriminatoria y permitan condiciones satisfactorias de calidad, eficiencia,
competitividad, seguridad y permanencia de |os servicios ferroviarios.

De esta forma, corresponde a la ARTF en términos de sus funciones normativas del
sector ferroviario regular y supervisar que la prestacién del servicio se realice bajo
las caracteristicas sefialadas en el parrafo anterior de manera permanente, sin gue
se encuentre sujeto a algun presupuesto de procedencia determinado.

Aunado a lo anterior, en términos de lo sefialado en el articulo 46 de la LRSF, para
que pueda llevarse a cabo alguna modificacién a las tarifas maximas de servicios y
cargos, asl como sus reglas de operacion, los concesionarios deberan acompanar
la justificacién correspondiente, por lo que corresponde a la ARTF bajo su facultad
regulatoria establecer los elementos indispensables que debera contener la
justificacién del aumento de tarifas maximas.

Tampoco existe un problema de seguridad nacional, cormo ligeramente se
afirma.
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De acuerdo con el reporte mas reciente emitido por la Organizacién de las
MNaciones Unidas para la Alimentacion y la Agricultura (FAO por sus siglas en inglés,
Food and Agriculture Organization)”, perteneciente a la Organizacidn de las
Naciones Unidas, existe actualmente el peligro de seguridad alimentaria mundial
derivado de la combinacién de distintos factores, entre los que resaltan la invasion
de Ucrania por Rusia y los efectos de la pandemia de la enfermedad por
coronavirus COVID-19.

Solamente la cuota combinada de mercado a nivel mundial de Ucrania y Rusia
respecto a la exportacion del trigo es del 28.3%, mientras que del maiz es de
alrededor del 20%. La incapacidad de exportar casi una tercera parte del trigo
mundial y una quinta parte de todo el malz, ha contribuido a crear un escenario
preocupante donde se observa un aumento claro en el precio de ambos granos.
Aunado a lo anterior, y a causa de este conflicto bélico, se ha observado también
un comportamiento similar de alza en los precios de la energia, los fertilizantes y el
transporte gue, combinados todos estos factores, amenazan el suministro de
alimentos para millones de personas e impulsan el hambre y |3 inflacion.

Es en este contexto de peligro de seguridad alimentaria mundial, gue México
enfrenta una amenaza directa hacia su Seguridad Alimentaria. Por ejemplo, de los
tres tipos de trafico ferroviario que se registra en la Agencia, (transporte local
(trafico nacional), de importacion y de exportacion), México mantiene un ejercicio
netamente de importacion respecto al Trigo y Maiz, Fertilizantes, Gasolina y Diésel.
La Figura 32 presenta el comportamiento de Importacién de los productos
mencionados entre 2017 y 2021, En este Ultimo afo, el porcentaje de trigo vy maiz
importado por ferrocarril fue de 74.2% y 99.3%, respectivamente. En el caso de los
fertilizantes fue de 81.8% mientras que, en los energéticos, el Diésel y la Gasolina,
fue de 913% y 89.3%, respectivamente, Como se aprecia en la Figura 32, México ha
dependido de la importacién para resolver sus necesidades alimentarias y de
energlia




38

100006

840.0%

T0.0%

Porcentaje de Importacion
S
7

207 zoa 2019 2020 2021
— A7  —FERTILIZANTES we=TRIGD s—=DIESEL =—CASOLINA

Figura 32 Porcentaje de importacidn por ferrocarril de 2017 a 2021 dal malz, Fertilizantes, trige, didsel y gasolina,

Son ante estas crisis, amenazas y riesgos alimentarios y economicos para nuestro
pais, por las que el Estado Mexicano debe tomar las acciones destinadas de manera
inmediata y directa para mantener |a integridad, la estabilidad y la permanencia
del Estado Mexicano.

La Ley de Seguridad en su articulo 3, fraccion |, establece que se entiende por
seguridad nacional las acciones destinadas de manera inmediata y directa a
mantener la integridad, estabilidad y permanencia del Estado mexicano que
conlleven la proteccién de la nacién mexicana frente a las amenazas y riesgos gue
enfrente nuestro pais, corno lo es la crisis econémica que actualmente vive nuestro
pals, con las tasas de inflacién mas altas que no se habian registrado en décadas,
por lo que la seguridad alimentaria debe ser garantizada a fin de garantizar la
estabilidad y permanencia del Estado mexicano.

Ademads, como parte de los objetivos a cumplirse para asegurar la Seguridad
Alimentaria Macional, se requiere disponibilidad de alimentos a nivel local o
nacional tanto fisica como econémica. Asegurandose la disponibilidad econdmica
a través de tarifas justas. Por ejemplo, una tarifa excesiva o injusta podria impedir
el acceso de un usuario al servicio publico de transporte ferroviaric o a un ramal
ferroviario controlado por un concesionario o asignatario. Le anterior, al inhibir el
acceso a esta infraestructura por lo que se estarian violando los principios que rigen
la propia Seguridad Nacional.

Aunado a lo anterior, el uso de tarifas excesivas o injustas es viclatorio del concepto
de Seguridad Alimentaria ya que el costo final extra de transporte de cada tarifa de
un producto alimenticio como el maiz y el trigo es trasladado hacia el consumidor
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final. Por todo lo anterior, y opuesto a lo argumentado por la AMF, |a existencia de
tarifas excesivas o injustas representa un peligro de Seguridad para la Nacion,
impactando principalmente en su Seguridad Alimentaria.

Rechazamos las aseveraciones que se presentan como fundamento del
Anteproyecto de Directriz de Emergencia, tales como que el costo que
actualmente se tiene que pagar por el traslado de mercancias a través de las
concesionarias ferroviarias ha sido excesivo. Lo cierto es que la OCDE estima
que las tarifas efectivas del ferrocarril de carga por tonelada-kilometro
fincluyendo los subsidios que recibia el ferrocarril antes de /a privatizacion)
han disminuido en aproximadamente 20% desde el inicio de las concesiones.
1 Mds aun, la OECD sefiala que las tarifas del SPTFC en México, junto con las
de los Estados Unidos y Canads, son de las menores del mundo y que los
‘concesionarios en México se han vuelto de clase mundial”

Cabe senalar que el estudio al que se refiere de la OECD, es el estudio titulado
“Freight Railway Development in Mexico”, el cual fue publicado en 2014, con datos
de 2012, es decir, de hace 10 afos; por lo que no refleja la situacién de los Ultimos
anaos,

Ahora bien, si nos basamos en dicho estudio publicado por la OECD; la Figura 33
muestra que a partir de 2011 las tarifas de Ferromex y KCSM se incrementaron de
rmanera significativa en comparacién con las tarifas de los ferrocarriles Clase | de
los E.EU.U. y Canad3; tal y como se muestra en la siguiente gréafica:
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Figura 33. Relacidn de tarifas para US Class 1, Canadé y el Promedio Ferromex con KCSM Fuents: Frelght
Railway Devatopment in Mexico, DECD 2014.})

Esto ditimo refleja lo ya expresado en puntos anteriores, donde sa mostrd qué |as tarifas en el SFM se
encuentran por arriba de aguellas cobradas en EEUU. y Canadd, nuestros principales socios comerciales.
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También es impreciso mencionar que el precio del kilo de tortilla, es
aproximadarnente un peso mas caro para la poblacion, debido a los elevados
costos y restricciones en el servicio de transporte de maiz. Lo cierto es que e/
ferrocarril transporta voldmenes pequerios, en comparacién con el
autotransporte, de productos de la canasta bdsica. En el caso especifico de la
tortilla, el autotransporte de carga moviliza aproximadamente 8 veces mas
toneladas de maiz blanco, que el ferrocarril. Mds adn, el flete ferroviario solo
representa 30 centavos de un kilo de tortilla de $20 pesos, cuyo precio se ve
afectado por otros factores como el costo internacional del grano, fletes
maritimos, renta de tolvas ferroviarias, tipo de cambio, entre otros.

El comentario no presenta ninguna referencia o estudio gue sustente dicha
afirmacion.

Si bien es cierto que el traslado de mercancias se realiza a traves de autotransporte,
también lo es que a través del ferrocarril se transportan muchos productos basicos,
razdén por la que el sector fue considerado dentro de la directriz.

Nos preocupa que se adopta una vision que acentua inequidades en el
transporte terrestre en el contexto actual en el que se busca aumentar la
participacion del sector ferroviario en el Sur-Sureste como un detonador de
desarrollo y crecimiento en beneficio del pueblo mexicano. Ademas
contraviene los intereses y atribuciones de la Agencia Reguladora del
Transporte Ferroviario (ARTF) de promover el crecimiento en la participacion
el sector y le da atribuciones de las cuales carece en termnas de competencia
Vv tarifas

Al emplear la AMF argumentos de inequidad parece olvidarse que dos empresas
Ferroviarias controlan el mercado de transporte publico ferroviario de carga y que
se ha demostrado a través de distintos indicadores en comentarios previos que
actualmente ambas empresas representan monopolios. Se aclara que con la
emisién de la directriz se busca contribuir a mitigar el efecto de la inflacién, tal
como se menciona en el texto de la misma. Asimismo, la LRSF y su Reglamento
prevén supuestos de regulacion tarifaria.

La AMF no puede establecer cuales son los intereses de la ARTF y no deberia ser
quien establezca la forma en que la propia Agencia ejerce sus funciones de
promocién del crecimiento del sector. El regulado no es guien decide la politica
publica de regulacién a la que debe ser sujeto, ya que se entiende claramente que

evitara a toda costa ser regulado.
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Resulta asimismo preocupante que la SICT promueva la inequidad entre los
medios de transporte a través del control de precios, ya que durante décadas
ha privilegiado el desarrollo carretero (con el costo que el mantenimiento
implica a los contribuyentes) sobre el ferroviario, creando enormes
distorsiones entre ambos medjos de transporte, tales como: subsidios al
diésel (IEPS), la falta de regulacion en pesos - dirmensiones, asi como en las
Jornadas de los conductores.

Una de las principales caracteristicas del sector ferroviario en México, es la
presencia de actividades monopdlicas, ya que existen dos empresas que acumulan
el 99.4% de las ton-km, situacion que es claramente violatoria de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos, que declara en su articulo 28 que “En los
Estados Unidos Mexicanos quedan prohibidos los monopolios, las practicas
monopdlicas, los estancos, las condonaciones de impuestos y las exenciones de
impuestos en los términos y condiciones que fijan las leyes. El mismao tratamiento
se dara a las prohibiciones a titulo de proteccion a la industria.

En consecuencia, la ley castigara severamente, y las autoridades perseguirdn con
eficacia, toda concentracion o acaparamiento en una o pocas manos de articulos
de consumo necesario y gue tenga por objeto obtener el alza de los precios: todo
acuerdo, procedimiente © combinacion de los productores, industriales,
comerciantes o empresarios de servicios, que de cualquier manera hagan, para
evitar la libre concurrencia o la competencia entre si o para obligar a los
consumidores a pagar precios exagerados y, en general, todo lo que constituya una
ventaja exclusiva indebida a favor de una o varias personas determinadas y con
perjuicio del publico en general o de alguna clase social.”

En contraste, en el caso del autotransporte, de acuerdo con la CANACAR, existen
mas de 1,200 grandes empresas que cuentan con mas de 100 unidades vehiculares
para prestar los servicios de transporte de carga, de un total de cerca de 185000
empresas registradas.

Meéxico ocupd la novena posicion mundial por cantidad de tréfico ferroviario
de carga en 2020, tal y comno lo resefia el Anuario Estadistico de la ARTF, y es
un actor relevante para detonar las ventajas que ofrece el Tratado México,
EUA, Canad3 (T-MEC).

Es precisamente por la relevancia del transporte ferroviario y sus ventajas de
transportar grandes volimenes a largas distancias, es que se busca garantizar
tarifas justas, eficientes y equilibradas en la prestacidn del servicio publico
ferroviario de carga.
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Ademds, es necesario sefialar que parte del trafico reportado y que ubica a Meéxico
como novena potencia ferroviaria por cantidad de tréfico ferroviario de carga se
debe mas bien a la falta del uso de las interconexiones entre los concesionarios gue
permitan un trafico eficiente entre un punto A y un destino B. 5e ha cbservado que
la escasa utilizacion de los servicios de interconexion y per consiguiente trafico
interlineal genera que sélo se utilicen las rutas dentro de su red concesionada,
dividiendo los mercados, lo cual ocasiona que el trafico recorra mayores distancias
al no utjlizarse la ruta optima representada por la ruta mas corta. Esto,
necesariamente repercute en: 1) mayores costos de operacion, 2) mantenimiento,
3) tripulacién, 4) combustible que forzosamente son absorbidos por el consumidor
final v el cual ademés es subvencionado por el Estado 5) y finalmente, una mayor
exposicion a actos de robo y vandalismo. Esto genera una inflacién artificial por
falta de eficiencia en el servicio.

Un ejemplo claro de esto, es el caso de la ruta Manzanillo-Piedras Negras que se
discutié previamente (para facilitar la discusion se afiade debajo nuevamente la
Figura como Figura 34). Donde el uso de una ruta no éptima entre Manzanillo-
Piedras Negras impone a la mercancia transportada y al erario publico riesgos y
costos innecesarios, respectivamente.

COMUNICACIONES e ANTT [EREr Wy W

Figura 34, Ejermplo de ineficiencia en el tréfico de mercancias. Fuente: Agencia Reguladora del Transporte
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Es importante senalar que el ferrocarril a diferencia del autotransporte tiene
una referencia paramétrica registrada ante la ARTF, situacion que no se
presenta en el caso del autotransporte quien no registra sus tarifas por lo que
puede darse competencia desleal con el objetivo de ganar flete.

Si bien existe una referencia paramétrica, dicha referencia est4 lejos de los montos
realmente cobrados a los usuarios, Como se vio anteriormente, en promedio la
tarifa maxima registrada puede llegar a ser hasta 2 veces de la tarifa efectivamente
cobrada, lo cual puede traducirse en un margen monopélico, ya que dicho margen
se utiliza para discriminar usuarios o desincentivar el SPTFC en ciertos tramos
ferroviarios.

Es dificil hablar de competencia desleal del autotransporte al ferrocarril ya que son
dos modos completamente distintos y atienden mercados distintos.
Particularmente el autotransporte atiende los mercados que no han sido
atendidos por el ferrocarril. Ademas, esa referencia no estd basada en ninguna
légica contable, financiera o econdmica y es una herramienta que les permite a los
concesionarios usar su poder monopélico.

La directriz no pretende formentar ningln tipo de competencia desleal en el
mercado. E| registro de las tarifas maximas del ferrocarril es independiente del
objetivo de la directriz, pues precisamente se busca garantizar tarifas eficientes y
equilibradas que incentiven el uso del ferrocarril.

El sector ferroviario apela por un trato igualitario con el autotransporte y por
una SICT y ARTF que concilien con los usuarios, eviten la sobrerregulacion y
faciliten el crecimiento a un sector que ha probado su compromiso con
México.

Cada modo de transporte tiene sus ventajas y desventajas, por lo que no se
considera que, la Directriz Ferroviaria con vigencia de 6 meses, se pueda producir
algun efecto que propicie una desigualdad entre el autotransporte y el ferrocarril.
Buscar que exista trato igualitario entre dos modaos distintos solo incrementaria la
desigualdad de los mismos. Ademnds, es claro que el autotransporte es un modo
mucho mas regulado que el ferroviario, por lo que no se puede hablar de sobre
regular al transporte Ferroviario.

Como se menciond anteriormente, solamente se ha llevado a cabo una regulacién
tarifaria en el SFM al SPTFC en Unicamente 4 productos y 20 rutas, por lo que hablar
de una sobrerregulacion es una exageracion dada la cantidad de rutas ferroviarias
que existen y productos que se transportan,
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Adicionalmente, se busca generar una sana competencia en el mercado del
transporte terrestre de carga que permita incluso hacer una combinacion
adecuada de cada modo de transporte,

Una accion como la presentada ante la CONAMER debe ser vista como un
retroceso en el marco regulatorio, porque el avance que ha alcanzado el
sector en la Ultima década en materia de inversién y modernizacion perdera
impulso, al ser un sector intensivo en capital El control de precios es una
accién que a todas luces desincentiva también la inversion global en logistica
y enrarece el ambiente de negocios del pais.

La accion a la que hace referencia, se trata de una medida, gue estara sujeta a una
temporalidad, tal como se menciona en la directriz, por lo que no se puede
considerar un factor para desincentivar la inversién global,

Cabe sefalar que el contar con tarifas eficientes y equilibradas, impulsara la
competitividad de las cadenas de suministro y logisticas.

Es importante considerar que el marco regulatorio esta superado dadao el
dinamismo del sector, de ahi que Ultimamente se hayan dado a conocer diversas
propuestas e iniciativas de reforma a la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario,

Asimismo, el marco regulatorio actual cuenta con una libertad tarifaria que no se
basa en los costos y mucho menos en una utilidad razonable, por lo que se
encuentra superado con la realidad del SFM, el cual se encuentra controlado por
dos empresas.

En cuanto a la aseveracion de la modernizacion y la inversion, cabe senalar que de
los montos consumidos por las concesionarias para la prestacion del Servicio
Publico de Transporte Ferroviario de Carga; gran parte no son inversiones; sino
Gastos de Operacion, como sueldos y salarios, combustibles y consumibles,
mantenimiento de equipo, y conservacién y mantenimiento de la infraestructura
ferroviaria, etc. Acerca de esta Ultima, cabe resaltar que en general su conservacion
y mantenimiento es muy deficiente, como es evidente en los resultados de los
actos de Visita de Verificacién ejecutados y documentados por la Agencia.

De esta manera, por una parte, como se ha evidenciado con anterioridad, la
infraestructura ferroviaria en operacién presenta evidentes problemas de
conservacién y mantenimiento, e incluso modernizacién, que denotan falta de
inversién. Mientras, por otra parte, y que resulta de gran gravedad, es que de la
infraestructura otorgada en los titulos de concesién o asignacion se observa
limitada atencién, lo que ha llevado al abandono y derivado de ello al
desmantelamiento con acciones de robo de los componentes de la via (riel,
fijaciones, durmientes, entre otros). Uno de los argumentos manifestados por los
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concesionarios frente al abandono de la via estd referido al “limitado o nulo
potencial comercial de esas rutas”.

De lo anterior, resalta gue mas alla de expandir la red ferroviaria nacional, esta se
ha visto reducida, debido a que los concesionarios y asignatarios del SFM, han
sacado de operacién lineas férreas que recibieron por no convenir
economicamente a la empresa, suspendiendo el servicio de transporte en diversas
rutas, infringiendo con ello el Articule 21 de la Ley Reglamentaria del Servicio
Ferroviario que en su fraccion X menciona como motivo de revocacian “Na
mantener las vias férreas concesionadas de acuerdo con los estandares
establecidos en los reglamentos o normas oficiales mexicanas”.

En el siguiente mapa (ver Figura 35) se aprecian las distintas rutas que han sido
reportadas sin operacion dentro del SFM y que se encuentran en alguno de los
titulos de concesidn y asignacién de las distintas empresas ferroviarias.

Cistemna Ferroviario Mexlcano
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Figura 35 Vias concesionadas gue se encuentran fuera de operacion, acumulando B4T km, Fuente: Agencia
Reguladora del Transporte Ferroviario

Asimismo, a continuacién, se cbserva, como parte de los resultados de las
verificaciones de infraestructura, las evidencias de tramos de via desmantelados v
fuera de operacion a pesar de pertenecer a una concesion o asignacion:



Fotografia 36 ABANDONO Y DESMANTELAMIENTO DE Wia. Via fuera de operacidn, desde el kilimetro 1+000, no
existe la via. Linea HA 00+000 al O25+0357

Faotografia 37, ABANDONOD ¥ DESMANTELAMIENTO DE VIA. Falta de riel y filacidn 800 metros via, Linea viE
T7+250. Fuente: Agencia Reguladora del Transports Ferrovianio.
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Fotografia 38. ABANDONC ¥ DESMANTELAMIENTO DE VIA. Falta de riel y filacidn. Linea A7 0+000

Nuevamente debe destacarse que la Agencia solamente puede establecer
regulacion tarifaria en la medida que exista una declaratoria de ausencia de
condiciones de competencia efectiva por parte de la COFECE. No se puede
argumentar la existencia de una “emergencia” para evadir ese requisito
establecido en Ja Constitucion, la ley y los titulos de concesién

correspondientes.

Los indicadores de concentracion presentados previamente (indice de
Concentracion, el Coeficiente de Gini y el indice Herfindahl-Hirschmany,
demuestran que, el sisterna ferroviario de carga en México se encuentra operando
en un mercado altamente concentrado con una participacién desigual donde al
menos dos de siete empresas concentran mas del 95% de éste. Es importante
sefalar, que el indicador de Herfindahl-Hirschman es utilizado por la COFECE para
estimar el grado de concentracién en un mercado relevante. En consecuencia, se
esta bajo la presencia de un mercado no competitivo donde predomina la

desigualdad,

Es asi que a pesar de que el SFM tiene una concentracién excesiva demostrada,
unicamente se tiene una declaracién de ausencia de competencia efectiva de solo
4 productos y 20 rutas por parte de la COFECE, por lo gue la ARTF no puede ser omisa
en su responsabilidad regulatoria, anteponiendo el interés publico sobre el particular
ya gue se trata de un servicio piblico concesionadeo y no una empresa privada.
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Las atribuciones regulatorias de la ARTF no se encuentran sujetas a una condicion
de emergencia, aunado a que la LRSF y su Reglamento si prevén supuestos de
regulacion tarifaria.

Por otra parte, la COFECE determind la ausencia de competencia, Sustento en la
resolucion emitida en la que determind la declaratoria de ausencia de condiciones
de competencia efectiva respecto al servicio plblico de transporte ferroviario de
carga de productos quimicos y petroguimicos.

Preocupa que se pretenda instruir a la Agencia desde la SICT, siendo que
aquélla tiene sus propias atribuciones en la ley. Es desconcertante, también,
que se proponga una regulacion de esta naturaleza sin contar con analisis de
impacto regulatorio ni justificacién alguna para dispensar su presentacion.

Como se ha mencionado en parrafos precedentes, la Agencia Reguladora del
Transporte Ferroviario, tiene facultades regulatorias previstas tanto en la LRSF
cormo en el RSF respecto del tema de tarifas.

Comio debe ser de su conocimiento, la Ley Organica de la Administracién Publica
Federal le confiere a la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y
Transportes corresponde el despacho de regular y vigilar la administracion del
sisterna ferroviario, por lo tanto, no debe resultar desconcertante.

La Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario ha sido creacda por Decreto
presidencial comeo un érgano administrativo desconcentrado Adscrito a la
Secretaria de Infraestructura Comunicaciones y Transportes, por lo que la
comunicaciéon entre ambos entes es légica, legal y necesaria; asimismo, el
Reglamento Interior de la Secretaria de Infraestructura Comunicaciones y
Transportes, manifiesta que es atribucidn indelegable de su Secretario "Aprobar la
organizacién y funcionamiento de la Secretaria, asi como adscribir organicamente
las unidades administrativas previstas en el presente Reglamento,” y también la de
“Fijar, conducir y controlar la politica de la Secretaria y de las entidades del Sector,
asi como planear, coordinar, evaluar y aprobar sus programas en los términos de la
legislacién aplicable;" por lo gue no existe arbitrariedad alguna en las acciones de
la Secretaria para con la Agencia.
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Nos desconciertan los argumentos de seguridad nacional sobre los que se
pretende fundamentar el Anteproyecto de Directriz de Emergencia. Ni los
presuntos aumentos en la inflacion ni en las tarifas de servicios pdblicos son
Incluidos en el catdlogo de amenazas a la sequridad nacional, ni la regulacion
tarifaria estd incluida en el catdlogo de acciones destinadas de manera
inmediata y directa a mantener la integridad, estabilidad y permanencia del
Estado Mexicano. Rechazamos que exista un problema de seguridad
nacional, como se sefiala.

Las crisis econdmicas y los actos tendentes a destruir o inhabilitar la infraestructura
de cardcter estratégico o indispensable para la provision de bienes o servicios
publicos son amenazas y riesgos a la Seguridad Nacional, conforme al articulo 3
fraccion | y articulo 5 fraccién Xl respectivamente de |a Ley de Seguridad Nacional.

Enun pais donde el 8.5% de la poblacion vive en pobreza extremall]" considerando
que |la poblacion del pais a finales del 2020 se estimd en 126,014,024 de personas
el 8.5% representa 10,711,192 de mexicanos; y donde 7, 742,940 personas con empleo
viven con ingresos entre 2 y 3 salarios minimos diarios”?; es muy claro saber que su
seguridad alimentaria dependen mucho de los precios de los productos, y que |a
inflacicn representa en estas poblaciones una situacién con efectos catastroficos;
vulnerando sus derechos humanos a la alimentacion nutritiva, suficiente v de
calidad; a la proteccidn de la salud; y mds importante a la vida; todos ellos derechos
humanos reconocidos y garantizados por la Constitucidn Politica de los Estados
Unidos Mexicanos.

La misma Constitucion prevé que "Todas las autoridades, en el ambite de sus
competencias, tienen la obligacidn de promover, respetar, proteger y garantizar los
derechos humanos de conformidad con los principios de universalidad,
interdependencia, indivisibilidad y progresividad. En consecuencia, el Estado
deberd prevenir, investigar, sancionar y reparar las violaciones a los derechos
humanos”.

También se dice que existe arbitrariedad por parte de los concesionarios en
la prestacion de los servicios de transporte de carga y que se han generado
practicas monopdlicas hacia los usuarios del servicio pdblico de transporte
ferroviario de carga. Lo cierto es que no existe una sola resolucién de la
COFECE, ni de sus predecesores, que hayva establecido la existencia de
précticas monopdlicas por parte de los concesionarios ferroviarios. La
afirmacion contenida en la Directriz en este sentido es absolutamente falsa.

" \NEGI, 2021 4T
2 \yEe), 2020
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En cuanto a prestacion del servicio de transporte de carga por ferrocarril en México,
se puede argumentar, dada la informacién provista por los usuarios a traves de ia
Encuesta Nacional de Usuarios Ferroviarios, gque encuentran insatisfactoria la
calidad del servicio que se brinda, lo cual es un claro indicio de la ausencia de
competencia y de practicas monopdlicas; lo anterior, en sintonia con la politica de
competencia econémica, la cual "...busca que los agentes economicos se esfuercen
por mejorar el uso de recursos para producir bienes y servicios, y de perfeccionar e
innovar en la calidad y variedad de éstos, con la finalidad de que reditie en mejoras
en competitividad y méas beneficios para los consumidores™ ™,

Como se menciond anteriormente, el punto anterior se puede sustentar el
presentando los resultados de la Encuesta Nacional de Usuarios del Sector
Ferraviario Mexicano 2020%, en la cual se hace patente que los usuarios de este
servicio lo califican como malo:

1. Los usuarios encuestados, con respecto a la Disponibilidad del Servicio
estan insatisfechos en un 42.47%, satisfechos en un 40.41% y el 17.12%
tienen una opinién neutra al respecto.

2. Las principales causas de insatisfaccion por la disponibilidad del servicio
es la saturacion y falta de disponibilidad de unidades.

3. Lafalta dedisponibilidad de servicio, de puntualidad y los largos tiempos
de recorrido no sélo impactan a los usuarios encuestados, tienen un
impacto mucho mayor, al afectar la operacién de los clientes de los
usuarios encuestados ya que, en algunos casos, los clientes tienen que
parar la operacion de sus plantas por no tener los insumos requeridos en
tiempo y forma.

4. Entérminos generales, los usuarios encuestados estan insatisfechos con
los tiernpos de recorrido en 2020 ya que argumentan que los tiempos de
recorrido se han incrementado al doble o incluso a mas del triple que los
promedios histéricos antes de 2020; expresan gue este aspecto se ha
visto especialmente afectado por la pandemia.

5. En términos de puntualidad, sélo el 30.82% de los usuarios encuestados
esta satisfecho ya que en general, los Concesionarios evaluados no
cumplen con los itinerarios pactados y hay falta de informacion acerca
de las demoras o sobre cambios en el disefio del servicio.

6. Respecto a la seguridad del transporte existen 65.07% de wsuarios
encuestados satisfechos y muy satisfechos, 20.55% con opinién neutra y

'3 practicas Monopélicas Absolutas. COFECE. Consultado en: hitps:/www.cofece.mx/wp-
content/uploads/2018/05/4practicasmonopolicasabsoluta.pdf el dia 27 de mayo de 2022.

" Practicas Monopdlicas Absolutas, COFECE, Consuliado en: hitps:/fwww.cofece mx/wp-
content/uploads/2018/05/3practicmonorelativas.pdf el dia 27 de mayo de 2022.

5 Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario (2021). Direccién de Estadistica Ferroviaria.
Encuesta a Usuarios del Sistema Ferroviario Mexicano 2020. Ciudad de México.
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1438% conformado por usuarios encuestados insatisfechos y muy
insatisfechos.

7. La principal causa de insatisfaccion es la falta de infraestructura,
particularmente en los pasos a desnivel y patios en Monterrey, ya que
derivado de esta falta de infraestructura las unidades cargadas se
quedan paradas por largos periodos de tiempo las hace vulnerables a
robo y vandalismo.

8. La mayor causa de insatisfaccion con respecto a la seguridad de la
mercancia son los incidentes de robo, especificarmente cuando los carros
cargados se detienen por largo tiempo, por ejemplo, fuera de los patios.

9. La satisfaccion de los usuarios encuestados acerca de la seguridad de la
mercancia es mayor que los usuarios encuestados insatisfechos; los
porcentajes se dividen en 65.07% conformado por wusuarios encuestados
satisfechos y muy satisfechos, 1438% conformado por usuarios
encuestados insatisfechos y muy insatisfechos y el 20.55% restante es de
usuarios encuestados cuya opinion es neutra.

10. Hay mas usuarios encuestados insatisfechos con respecto a como los
Concesionarios atienden sus quejas. Los porcentajes se dividen en
47.20% conformado por wsuarios encuestados insatisfechos y muy
insatisfechos, 30.82% conformado por uswarios encuestados satisfechos
y muy satisfechos y el 21.92% restante es de uswuarios encuestados cuya
opinion es neutra.

1. Los usuarios encuestados mostraron inconformidad respecto al costo del
flete debido a que los precios no son tan competitivos con respecto al
autotransporte y que los tiempos de entrega del ferrocarril comparados
con los del transporte en carretera son mucho mayores, ademas de
considerar las Concesiones como poderes monopdlicos que no les dan
oportunidad de negociar mejores tarifas.

12. De forma generalizada, los usuarios encuestados estan insatisfechos con
respecto a la calidad del servicio; sin embargo, al no tener otra empresa
concesionaria/asignataria que recorra la ruta que ellos necesitan, la
probabilidad de volver a contratar a los mismos transportistas es muy
alta.

Adicionalmente, como complemento de lo anterior, es conveniente rescatar la
pregunta 7 de la Encuesta (Costo del Flete), en la cual se recibieron comentarios
generales de insatisfaccidn, ya que a pesar de ser un servicio relativamente mas
barato que el transporte por carretera, es excesivamente mas tardado. Por lo cual,
la ventaja en el precio del ferrocarril sobre el transporte por carretera se ve opacada
por los aumentos continuos en los tiempos de transito del servicio. A su vez, los
usuarios refieren que, recurrentermente los precios en el ferrocarril incrementan de
forma injustificada y que los concesionarios no estan abiertos a negociaciones en
los precios. Los usuarios refieren que debido a un poder “monopdlico” de los
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concesionarios sobre las vias es dificil lograr cambios mas “justos” en las tarifas del
Seryicio.

Aunado a lo anterior, y como un ejercicio de contraste, se llevaron a cabo reuniones
con las asociaciones y usuarios del SPTFC, y se recopilaron testimonios de practicas
monopdlicas, entre los cuales se identificaron los siguientes cuellos de botella que
inhiben el uso del ferrocarril:

L Tarifas de acuerdo a las condiciones del mercado
Las tarifas registradas ante la ARTF no tienen una orientacion a costos.

2. Tarifas excesivas en los traficos interlineales
En los traficos en donde participan dos o mas concesionarios, las tarifas se
incrementan de manera significativa.

7.1 Discriminacion de flujos v usuarios

Se favarecen los flujos y usuarios que mueven grandes volimenes de manera
frecuente, mientras que el resto queda a expensas de la capacidad disponible del
concesionario.

F Rutas con ausencia de cornpetencia efectiva

Los usuarios cautivos del ferrocarril en rutas con ausencia de competencia efectiva,
reciben tarifas excesivas muy por encima de los costos de la produccion de los
servicios de transporte ferroviario.

5. Baja proporcién de la red ferroviaria para derechos de paso
La longitud de red destinada a derechos de paso es aproximadamente de 7322
km.

6. Derechos de exclusividad
Existe exclusividad para la operacién de los servicios de transporte ferroviario, lo
cual inhibe la competencia.

% Largos tiempos de espera en la operacion de carros
Retraso en la entrega, despacho y clasificacion de carros como consecuencia de la
falta de equipo ferroviario y el uso de trenes cada vez mas largos.

8. Congestionamiento en el intercambio
Los disefios de servicio y ventanas para las interconexiones (derechos de paso y
derechos de arrastre) son poco confiables,

9. Falta de capacidad en patios y terminales
Existen congestionamientos en patios y terminales, debido a que operan a su
maxima capacidad, por lo que generan cuellos de botella operativos.
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Tampoco puede hablarse de arbitrariedad en la prestacién del servicio siendo
que no existe pronunciamiento alguno de la Agencia (la encargada de
verificar el trato no discriminatorio hacia los usuarios) en ese sentido.

El ferrocarril es y serd siempre aliado de México en momentos criticos, como
fue el caso del desabasto de combustible en 2019, disponiendo lo necesario
en favor de la seguridad energética o en el contexto de la pandemia de
COVID-19 en donde no dejé de prestar el servicio al ser considerado un sector
estratégico. Por lo que el sector estd cierto que su opinion serd tormada en
cuenta por CONAMER, SICT y ARTF en beneficio de los usuarios y de los
proyectos futuros que buscan aumentar la participacion del sector en el pais
en beneficio de los usuarios.

Es evidente que el SFM cuenta con monopolios regionales, ya que existen dos
empresas gue mueven el 99.4% de las ton-km.

De ahi que, en el 2020, la COFECE declaré la ausencia de competencia efectiva en
el transporte de productos quimicos por ferrocarril con origen en el sur de
Veracruz, Ademas de concluir que los usuarios del servicio publico de transporte
ferroviario de carga se encuentran sujetos a las condiciones impuestas por los
concesionarios, ademas de que su capacidad para negociar es limitada, lo que
podria significar, de acuerdo con la COFECE, que los concesionarios pudieran
extraer beneficios extraordinarios a través de tarifas elevadas por el servicio que
prestan.

En cuanto a la participacion del Ferrocarril en el transporte terrestre de carga
nacional (ton-km), dicha participacion pasé del 26.3% en 2010 a 26.4% en 2020; por
lo que en cuanto a participacién modal se refiere, el ferrocarril no ha podido ganarle
terreno al autotransporte en la ultima década.

Como se ha demostrado en todos los argumentos anteriores, el SFM se caracteriza
por una concentracion del mercado por la presencia de dos monopolios regionales
protegidos por sus exclusividades, que practicamente no interactUan entre siy que
ante usuarios cautivos del ferrocarril, fijan tarifas muy por encima de los costos y
una utilidad razonable como fue demostrade en la resolucién de la ARTF en
respuesta a la declaratoria de la COFECE de ausencia de competencia efectiva.

Por lo anterior, siendo el SFM estratégico y por ende de seguridad nacional y con
gran impacto en la sociedad, es necesario tomar medidas en el corto, mediano y
largo plazo, a fin de regular las fallas de mercado que caracterizan al sector
ferraviario en México en beneficio del interés publico.
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Es asi que, para alcanzar la seguridad alimentaria de la poblacion mexicana, se
requiere un redisefio de politica, estrategias tanto productivas como sociales y
refuerzo a los mecanismos de regulacion, sobre todo en los mercados estratégicos,
sobre todo por la situacién actual que se vive en México y en el Mundo. En este
sentido, incluso la Organizacién de las Naciones Unidas para la Alimentacion y la
Agricultura (FAO) ha estudiado los efectos de la guerra ruso-ucraniana en el
mercado y ha manifestado que derivado del conflicto se han incrementado los
precios de los productos alimentarios en todo el mundo, alcanzando en marzo de
2022, el maximo histérico del indice de precios de los alimentos ubicandose en
1597,

El ferrocarril es uno de los modos mas importantes de las cadenas logisticas,
representa el 26.4% del mercado de transporte terrestre mexicano de todo el
conjunto de mercancias y materias primas. En 2021, el consumo nacional de granos
y oleaginosas (maiz, trigo, soya, sorgo, arroz, cebada, frijol, avena, etc}. fue de 70.61
millones de toneladas, de las cuales el ferrocarril participé aproximadamente con
el 50% del transporte terrestre de dichos productos e insumas esenciales para la
produccion de alimentos.



RESPUESTAS A LAS CONSIDERACIONES DE LA COFECE SOBRE
LA DIRECTRIZ DE EMERGENCIA PARA EL BIENESTAR DE LOS USUARIOS DEL
SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE FERROVIARIO

La “Directriz de Emergencia para el bienestar de los usuarios del Servicio Publico
de Transporte Ferroviario de Carga”, se encuentra alineada al Plan Nacional de
Desarrollo 2019-2024, publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 12 de julio
de 2019, el cual busca sentar las bases para lograr que, en el ano 2024, la poblaciéon
esté viviendo en un entorno de bienestar.

Aunado a ello, contribuye al programa Institucional del Sistema Integrado por
Seguridad Alimentaria Mexicana (SEGALMEX), DICONSA, SA. de CV. y LICONSA,
SA. de CV, de 2020-2024, el cual establece al Estado Mexicano como rector del
desarrollo, y se alinean a los objetivos de "poner fin a la pobreza en todas sus formas
y en todo el mundo”, asi como “poner fin al hambre, lograr a seguridad alimentaria
y la mejora de la nutricion y promover la agricultura sostenible”,

En ese sentido, es de sehalar que, la "Directriz de Emergencia para el bienestar de
los usuarios del Servicio Publico de Transporte Ferroviario de Carga”, tiene como
objeto generar acciones para la atencion de una problematica en el sector
ferroviario que repercute en una afectacién social y busca garantizar el bienestar
de las familias mexicanas en condiciones de justicia, paz y seguridad; asi como
cumplir con el objetivo de perseverancia de la democracia, fundada en el desarrollo
economico, social y politico del pais y sus habitantes.

Ahora bien, en relacién a su comunicacién, esta Agencia Reguladora observa con
inquietud la discordancia de los argumentos gque presenta su escrito respecto a los
documentos, estudios y los resultados que han sido publicados por dicho érgano.
A pesar de ello, a continuacion, se hace una reflexion y respuesta a los mismaos.

El articulo 96 de la Ley Federal de Competencia Econdmica (LFCE) faculta a la
COFECE, entre otros, para resolver sobre condiciones de competencia efectiva
en un mercado cuando las leyes o reglamentos sectoriales prevean
expresamente que la Comision resuelva u opine al respecto,

El articulo 46 de la Reglamentaria del Servicio Ferroviario (LRSF o Ley) establece
que Yllos concesionarios y permisionarios fjjaran libremente las tarifas en
términos que permitan la prestacion de los servicios en condiciones
satisfactorias de calidad, eficiencia, competitividad, sequridad y permanencia.”
El mismo articulo determina que “fllos concesionarios y permisionarios
registran previamente ante la Agencia, para su puesta en vigor, las tarifas
madximas aplicables’. Por su parte, los articulos 36, 36 Bis y 47 de la LRSF y sus



correlativos en el Reglamento del Servicio Ferroviario (Reglamento) facultan a
la ARTF para establecer contraprestaciones en materia de interconexién, en su
modalidad de derechos de paso, asi como para el fijar las bases de la regulacion
tarifaria, por si o a peticién de parte afectada, previa declaratoria de ausencia de
condiciones de competencia efectiva por parte de la COFECE conforme al
articulo 96 de la LFCE2, 3

De lo anterior se desprende que el marco regulatorio vigente contempla que,
para que la ARTF pueda fijar contraprestaciones en materia de interconexién, en
su modalidad de derechos de paso, asi como para el establecimiento de las bases
de la regulacién tarifaria, se requiere previamente de una declaratoria de la
COFECE.

Contrario a lo establecido en la LRSF, el Reglamento y la LFCE, la Directriz
propone que la ARTF emita una metodologia que fije las contraprestaciones por
los servicios de interconexion y las tarifas maximas en la prestacion del SPTFC,
sin gue exista ninguna declaratoria emitida por la COFECE. Asimismo, por lo que
se desprende del contenido de la Directriz, dicha metodologia podria ser
aplicable a todas las rutas y productos del SPTFC.

Al respecto, es importante hacer sefialar los antecedentes siguientes;

1. El1de marzo de 2017, la Autoridad Investigadora (Al) de la COFECE, emitio
el Dictarmen Preliminar del Expediente DC-002-2016, la cual inicit desde el
2 de septiembre de 2016 (es decir, la investigacion preliminar tardd 6 meses);
en el cual se concluia gue no existian condiciones de competencia efectiva
en los mercados de los servicios de interconexién en su modalidad de
derechos de paso para prestar el servicio publico de transporte ferroviario
de carga en cualquier trayecto o ruta con origen, destino o transito.

Sin embargo, el 7 de marzo de 2018 (un afo después de haberse emitido el
dictamen preliminar}] el Pleno de la COFECE resolvié cerrar el
procedimiento?, esto debido a que el expediente, numero DC-002-2016, "no
ofrecic los elernentos e informacion suficientes que permitieran al Pleno
determinar la ausencia de condiciones de competencia efectiva en toda la
red”

Es asi que después de afo y medio, no se obtuvo ningun dictamen que
declarara que la ARTF pudiera regular los servicios de interconexién, en los

T https/fwww dof gob.mx/nota_detalle phpeadigo=54765448fecha=15/03/2017

2 hupsﬂmw_mf'ecemﬁmfeca{ierraed-prnceciin'dantmpara-determhﬂar-cmdidmes-de—mmpetencla-en-
rercado-de-interconexion-y-derechos-de-paso-para-el-transporte-ferroviario-de-carga/



cuales, preliminarmente, ya se habia mencionado que no habia
competencia efectiva.

Seis meses después, el 10 de septiembre del 2018 la Al de la COFECE inicid
una investigacion bajo el expediente DC-003-2018 para determinar las
condiciones de competencia efectiva en el Servicio Publico de Transporte
Ferroviario de Carga de productos quimicos y/o petroguimicos en rutas con
origen y/o destino en la zona sur del estado de Veracruz. En donde la Al
concluyd preliminarmente que no existian condiciones de competencia
efectiva en 3] pares de ruta/producto del Servicio Publico de Transporte
Ferroviario de Carga para transportar cloro, oxido de etileno, amoniaco
anhidro y sosa caustica, con origen en los complejos industriales ubicados
en el sur del estado de Veracruz

Fue hasta un ano, tres meses después, que el 6 de febrerao de 2020, la
COFECE emitio la declaratoria de falta de competencia efectiva de 20 rutas
y 4 de los miles de productos que conforman el Clasificador de Efectos
registrado ante la Agencia por los Concesionarios del Sistema Ferroviario
Mexicano.

La ARTF en apego a sus atribuciones establecidas en la LRSF y el RSF, espero
desde su creacién en 2016 hasta el 2020, que la COFECE emitiera un
DICTAMEN con el cual pudiera regular las tarifas del Transporte Publico
Ferroviario de Carga de solo 4 productos. De acuerdo a lo anterior, desde la
creacion de la COFECE en septiembre 2013, después de mas de 7 arios, éste
fue el primer dictarmen de ausencia de competencia efectiva en un sector
donde, por indicadores econdmicos bdsicos mostrados en este escrito,
muestra indicios de concentracién y falta de competencia. Incluso, la
declaratoria, comoyasecomentd, fue marginal

i En el "Estudio de competencia en el servicio publico de transporte
ferroviario de carga” (Estudio) publicado por la COFECE en agosto 2021

(COFECE, Agostc- 2021, dtspomble en M&W

carga/); se reahzf.‘: un anél]sls con el fin de identificar dreas de mejoraen
la normativa para facilitar la competencia y |la eficiencia en la prestaciéon
de este servicio. Dentro de los problemas identificados en diche estudio
relacionados con la conectividad y la competencia en &l SFM, se tienen
los siguientes:

= “Uno de los problemas mas importantes identificados en este estudic es
gue la red funciona de manera fragmentada, es decir, los concesionarios
concentran sus actividades en sus propios tramos con conectividad y
continuidad limitadas hacia los tramos de otros." (Pag. 8).



« “Laintensidad de la competencia entre concesionarios en el mercado es
baja.. La competencia en rutas paralelas —que seria la mas intensa— es
escasa” (Pag 9).

»  “La reconfiguracién de la red podria contemplarse solo conforme las
concesiones actuales vayan venciendo, pero hay gque tomar en cuenta
que esta medida no serd suficiente para introducir mas presion
competitiva en el mercado ni garantizaria el funcionamiento de la red
ferroviaria como un todo para el pais. Para que funcione
adecuadamente, el modelo de segmentacion regional de empresas
concesionarias integradas verticalmente se requiere eliminar o mitigar
en el corto plazo los obstaculos a la utilizacion y creacion de derechos de
paso y otras formas de interconexion, establecer las condiciones de
acceso a la red de otros concesionarios, mejorar la regulacién tarifaria en
la interconexion y, en general, fortalecer las facultades regulatorias de la

Agencia.” (Pag 9).

«  “Las tarifas de los servicios interlineales en la "primera y Uitima milla” son
entre 7.4 y 10.7 veces mayores a la tarifa por kildémetro del concesionario
que atiende 95% de la ruta restante, para los fletes que invalucran a mas
de un concesionario,” (Pag 10).

- "Se requiere disefiar una regulacién tarifaria que, .., incentive el trafico
interlineal” (Pag 12).

De acuerdo a las problematicas identificadas por la COFECE en su Estudio, no seria
necesaria una investigacién exhaustiva para determinar que no existe
competencia efectiva en el Sistema Ferroviario Mexicano. Lo anterior, debido a que
es evidente que el sector ferroviario en México cuenta con monopolios regionales,
ya que existen dos grupos que mueven el 99.4% de las ton-km y que ademas
cuentan con exclusividad en sus redes concesionadas. Asimismo, en la pagina 27
de dicho Estudio, mencionan que “La red ferroviaria exhibe condiciones de

monopolio natural.

La légica detréds del mecanismo de regulacién previsto en la normativa vigente es
que se fijen tarifas o contraprestaciones Unicamente en los mercados en los que
no existen condiciones de competencia. Por lo que se mantiene la libertad tarifaria
salvo que no se observe que no existe competencia o no se dé la prestacion del
SPTFC en condiciones satisfactorias de calidad, eficiencia, seguridad y precio.

La ARTF es consciente que, el establecer una regulacién generalizada sin un
andlisis de las condiciones de competencia podria distorsionar las decisiones de los
concesionarios sobre en qué términos ofrecer el servicio (en toda la red) y, por lo
tanto, tener consecuencias contrarias a lo que pretende la Directriz, La regulacion
generalizada sin un analisis econdomico que la sustente podria motivar la
prestacién del SPTFC en peores condiciones de eficiencia, calidad, seguridad y



oportunidad (por ejemplo, generando retrasos, merma o negativas de trato). Esto
afectaria a los usuarios del servicio, y en ultima instancia a los consumidores finales
de los productos transportados por este modo de transporte,

5i se establece una regulacion generalizada que no afecte la recuperacidn de los
costos, ni las inversiones no se deberia tener un efecto o consecuencias contrarias
a lo gue pretende la Directriz. Ademds, al establecer cualquier tipo de regulacién,
el regulador debera vigilar los indices de seguridad, eficiencia, calidad, etc, a fin de
evitar cambios negativos en los términos en los que se ofrece el servicio por parte
de los concesionarios.

Al respecto del analisis de las condiciones de competencia, este serd presentado
cuando la metodologia sea manifestada ante la CONAMER por medio del Analisis
de Impacto Regulatorio.

Se encuentra contradictorio el comentario de la COFECE, ya que en el 2021
identificé en su Estudio que:

"Uno de los problemas mas importantes... es que la red funciona de
manera fragmentada, es decin, los concesionarios concentran sus
actividades en sus propios tramos con conectividad y continuidad
fimitadas hacia los tramos de otros.” Asf como gue “La intensidad de la
competencia entre concesionarios en el mercade es baja.” v “la
cormpetencia en rutas paralelas ... es escasa’,

¥ ahora refiere que deberia de prevalecer la libertad tarifaria.

Contrario a lo que menciona la COFECE sobre que una regulacién generalizada sin
un analisis econémico que la sustente podria mativar la prestacion del SPTFC en
peores condiciones de eficiencia, calidad y oportunidad, no se requiere esperar a
que una regulacidn tarifaria pueda tener como consecuencia un mal servicio por
parte de los concesionarios, pues de hecho los usuarios de éste servicio ya lo
califican como malo. Por ejemplo, de acuerdo con la "Encuesta nacional de
usuarios del sector ferroviario” realizada en 2021, se tienen los siguientes resultados:

1. Los wuswarios encuestados, con respecto a la Disponibilidad del Servicio
estan insatisfechos en un 42.47%, satisfechos en un 40.41% y el 17.12%
tienen una opinidon neutra al respecto.

2. Las principales causas de insatisfaccion por la disponibilidad del servicio
es la saturacion y falta de disponibilidad de unidades.

3. Lafalta de disponibilidad de servicio, de puntualidad y los largos tiempos
de recorrido no sdlo impactan a los usuarios encuestados, tienen un
impacto mucho mayor, al afectar la operacién de los clientes de los
usuarios encuestados ya que, en algunos casos, los clientes tienen que
parar la operacién de sus plantas por no tener los insumos requeridos en
tiempo y forma.
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En términos generales, los usuarios encuestados estan insatisfechos con
los tiempos de recorrido en 2020 ya que argumentan gue los tiempos de
recorrido se han incrementado al doble o incluso a mas del triple que los
promedios histéricos antes de 2020, expresan que este aspecto se ha visto
especialmente afectado por la pandemia.

En términos de puntualidad, sélo el 30.82% de los usuarios encuestados
estd satisfecho ya que en general, los Concesionarios evaluados no
cumplen con los itinerarios pactados y hay falta de informacion acerca de
las demoras o sobre cambios en el diseno del servicio.

Respecto a la seguridad del transporte existen 65.07% de wusuvarios
encuestados satisfechos y muy satisfechos, 20.55% con opinion neutra y
1438% conformado por usuarios encuestados insatisfechos y muy
insatisfechos.

La principal causa de insatisfaccion es la falta de infraestructura,
particularmente en los pasos a desnivel y patios en Monterrey, ya que
derivado de esta falta de infraestructura las unidades cargadas se quedan
paradas por largos periodos de tiempo las hace vulnerables a robo y
vandalismo.

La mayor causa de insatisfaccién con respecto a la seguridad de la
mercancia son los incidentes de robo, especificamente cuando los carros
cargados se detienen por largo tiempo, por ejemplo, fuera de los patios.

La satisfaccion de los usuarios encuestados acerca de la seguridad de la
mercancia es mayor que los wusuarios encuestados insatisfechos, los
porcentajes se dividen en 65.07% conformado por usuarios encuestados
satisfechos y muy satisfechos, 1438% conformado por wsuwarios
ancuestados insatisfechos y muy insatisfechos y el 20.55% restante es de
usuarios encuestados cuya opinion es neutra.

10. Hay mds usuarios encuestados insatisfechos con respecto a comao los

1.

12.

Concesionarios atienden sus quejas. Los porcentajes se dividen en
4726% conformado por wsuarios encuestados insatisfechos y muy
insatisfechos, 30.82% conformado por usuarios encuestados satisfechos
y muy satisfechos y el 21.92% restante es de usuarios encuestados cuya
opinion es nautra.

Los usuarios encuestados mostraron inconformidad respecto al costo del
flete debido a que los precios no son tan competitivos con respecto al
autotransporte y que los tiempos de entrega del ferrocarril comparados
con los del transporte en carretera son mucho rmayores, ademas de
considerar las Concesiones como poderes monopdlicos que no les dan
oportunidad de negociar mejores tarifas.

De forma generalizada, los usuarios encuestados estan insatisfechos con
respecto a la calidad del servicio; sin embargo, al no tener otra empresa



Concesionaria que recorra la ruta que ellos necesitan, la probabilidad de
volver a contratar a los misrmos transportistas es muy alta,

Mas adn, al ser una Directriz de emergencia cuya vigencia es de seis meses
(prorrogables hasta por seis meses), la propuesta no representa una solucion de
largo plazo para los problemas de eficiencia y competencia en el SPTFC: no obstants,
las distorsiones generadas a las condiciones en las que se presta el servicio podrian
tener efectos de larga duracion.

Justamente al ser una Directriz de emergencia cuya vigencia es de seis meses,
otorga certeza respecto a la temporalidad y permite coadyuvar en la atencién del
problema economico que actualmente se encuentra viviendo el pais, derivado del
incremento de la inflacién.

La afirmacion sobre los efectos de larga duracién no tiene un sustento y resulta
en una especulacion.

No se omite senialar que en linea con la motivacicn de la Directriz, la COFECE ha
sefialado en diversas ocasiones la necesidad de que el SPTFC se preste en
condiciones de competencia efectiva por el impacto que este servicio de transporte
tiene para el desarrollo de las cadenas logisticas y la productividad nacional No
hacerio podria implicar una obstruccion a la aplicacién efectiva y coordinada de la
normativa, facilitando violaciones a la misma y entorpecer la imposicién de las
medidas sostenibles y de largo plazo requeridas para procurar el bienestar de las
farnilias mexicanas.

En esta linea, dentro del marco de sus facultades, la COFECE ha realizado distintas
acclones para promover la eficiencia y Ia competencia en el SPTFC.

Como bien lo ha senalado la COFECE en diversas ocasiones ".../a red funciona de
manera fragmentada’, ".. La intensidad de la competencia entre concesionarios
en el mercado es baja’; "..Las tarifas de los servicios interlineales en la "primera y
ultima milla” son entre 7.4 y 0.7 veces mayores a la tarifa por kilometro del
concesionarid’, es decir, es evidente que existe la necesidad de que el SPTFC se
preste en condiciones de competencia efectiva. Sin embargo, han pasado mas de
9 afos desde |a creacion de la COFECE hasta la fecha y inicamente ha declarado
ausencia de competencia efectiva en el SPTFC en una sola ocasién, en donde
encontrd que "..Grupeo México y KCSM tienen poder sustancial de mercado’, *.
dos concesionarios cuentan con exclusividades que les permiten ser los unicos
proveedores del servicio en su red. Lo anterior impacta en la capacidad que estos
agentes tienen para fijar los precios de sus servicios, pues al tener derecho de
exclusividad, no enfrentan a otros competidores dentro de su red, asi

Las posibiligades de negociacion de los usuarios resultan minimas al no contar
con medios o proveedores alternativos gue les permitan trasladar sus preductos
en caso de que los concesionarios se negaran a hacerio, o simplemente
aumentaran las tarifas, y.. Existe opacidad en los conceptos que los
concesionarios cobran a los usuarios, asi como en 1as tarifas por custodia especial,



arrastre y paso de puentes.”, ".. En este sentido, los usuarios de este servicio se
encuentran sujetos a las condiciones impuestas por les concesionarios que
particivan en los mercados relevantes en sus respectivas rutas. Ademas, su
capacidad para negociar es limitada, por lo que /os transportistas pudieran extraer
beneficios extraordinarios a través de tarifas elevadas’"”

b) Referencias a “prédcticas monopdlicas” y "Rutas con ausencia de competencia
efectiva” sin sustento juridico y econdmico.

La Directriz refiere la existencia de *(..) practicas monopdlicas hacia los usuarios del
servicio publico de transporte ferroviario de carga, como la discriminacion de
usuarios a través de impedir el acceso al servicio mediante tarifas excesivas,
restriccion de la oferta a usuarios pequerios por su volumen de carga, de igual
manera mediante tarifas excesivas.”

En la pagina 27 del Estudio de la COFECE, se menciona que “La red ferroviaria
exhibe condiciones de monopolic natural’, por lo que decir en su escrito, que
dichas referencias no tienen sustento juridico y econémico seria contradictorio
con lo mencionado en dicho estudio, ademas de que la ARTF ha tenido la
oportunidad, a través de sus expertos en materia ferroviaria y en economia del
transporte, de evidenciar y reforzar lo hecho evidente por la COFECE en su
estudio.

Por citar un ejemplo, a nivel internacional, de acuerdo con el Foro Economico
Mundial, en el ultimo dato publicado para México sobre su calidad de la
infraestructura ferroviaria, este ocupd en el 2018 el lugar 65 de un total de 137 paises
(The Global Competitiveness Index, 2017- 2018).

Considerando que una empresa es competitiva cuando cuenta con ventajas frente
a sus competidores (Morales Conzélez, Maria Antonia y José Luis Pech Varguez.
“Competitividad y estrategia: el enfoque de las competencias esenciales y el
enfoque basado en los recursos” en Contaduria y Administracion [en lineaj. Mexico,
D.F. Universidad Nacional Auténoma de México, Fondo Editorial de |a Facultad de
Contaduria y Administracién, 2000- [citado 03 noviembre 20M]. Trimestral. Abril-
junio, 2000. No. 197 Disponible en:
<http:/fwww.ejournalunam.mx/rca/rca_indexhtmi=. ISSN-0186-1042. pag 49,
dado que la competencia en rutas paralelas en el Sistema Ferroviario es escasa, de
acuerdo al Estudio de la COFECE; se tienen casos en donde la ruta utilizada para el
Servicio Publico de Transporte Ferroviario de Carga no es la éptima. Por ejemplo,
en el transporte de mercancias por ferrocarril en las rutas: Manzanillo- Piedras
Megras, Manzanillo-Monterrey, Aguascalientes- Piedras Negras, Guanajuato-
Piedras Negras; se podria utilizar una ruta hasta con 500km menos de recorrido ya
que el concesionario se desvia y cobra innecesariamente a los usuarios un recorrido

mayor.

3 prpsiivwwcofece mvp-content/uplosds 202102/ art- transFerrov-23abri2020 pdf



En este caso, la falta de competitividad genera los siguientes costos adicionales:

1.

Mayor consumo de combustible. En el ejemplo mencionado, se pudo haber
evitado el consurmo de aproximadamente 27.6 millones de litros de diésel por
recorridos innecesarios (Ver Figura 1).

Incremento en el riesgo de accidentes, ya que al tener mayores recorridos
innecesarios los trenes circulan por mas cruces a nivel, lo que genera cierres de
circulacion innecesarios en vialidades |ocales y mayor posibilidad de siniestros
con pérdidas materiales y humanas.

Saturacién de tramos ferroviarios que son ocupados por transitos innecesarios
que podrian haber realizado otro recorrido, lo que genera un desbalance
operativo y necesidades ficticias de ampliacién de infraestructura.

Mayor desgaste de las vias y de la infraestructura, debido a que los trenes
recorren trayectos de forma innecesaria desgastando los rieles y generando
mantenimientos que se hubieran podido evitar.

Mayor cantidad de horas-hombre por jornadas laborales mas largas para
completar los recorridos innecesarios.

Aumento en la exposicion de la mercancia a ser atacada por vandalismo y
asaltos a trenes de carga.
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Figura 1. Ejemplo de ineficlencia en el trafico de mercancias. Fuente: Agencia Reguladora del Transporte
Ferrovianao,

Asimismo, no solo la distancia entre los destinos es afectada por la ineficiencia de
las rutas actuales, también la seguridad de la mercancia se ve comprometida
cuando es expuesta a rutas mas largas que circulan por zonas que, histdricamente,
han maostrado un comportamiento delictivo importante. Volviendo al ejemplo de
las rutas analizadas, se realizé un acercamiento a la zona donde éstas se dividen;
ademas se observan geogrdficamente los reportes de robo a producto/carga
realizados en la zona (circulos de color azul) y la representacion de las toneladas
trasladadas para el ano 2020.

Comao se puede observar, la ruta actual mostré un mayor numero de reportes de
robo a producto/carga (229 reportes) con un nimero menor de toneladas de carga,
en comparacion con la ruta éptima propuesta, la cual presentd 42 reportes de robo
a producto/carga en el mismo afo.

La distribucion de los reportes es otro punto a resaltar, aunque para las dos rutas
se observan agrupamientos de estos eventos en zonas especificas, en el caso de la
ruta gue actualmente se utiliza, los eventos tuvieron una distribucién mas amplia
en toda la ruta, algo que no sucede para la ruta propuesta.

Es importante mencionar que, aungue se puede contraargumentar lo anterior al
mencionar que los actos de robo y vandalismo ubicados a lo largo de la Ruta Actual
(azul) se podrian ahora presentar a lo largo de la ruta éptima {azul), la Ruta Actual
es mas sinuosa y con pendientes mas pronunciadas. Lo anterior, forzosamente
provoca que los trenes que la transitan actualmente deban reducir su velocidad, lo
cual los hace mas propensos a estos actos de inseguridad publica. De manera
visual esto se aprecia en la Figura 2 con clusters de actividad criminal ubicados en
aguellos tramos ferroviarios donde se observan cambios de direccion.
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Figura 2 Reportes de robos a producto carga y toneladas trasladadas en los tramos analizados que sjemplifican
la ineficiencia en el trafico de mercancias del SFM. Fuente: Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario,
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Por otra parte, considerando que |a tarifa promedio es el resultado del cociente
entre los ingresos derivados de las ventas de los servicios de transporte
ferroviaric de carga, entre la cantidad de toneladas-kildmetro producidas; si
comparamos cince empresas ferroviarias Clase 1 (de acuerdo con el Surface
Transportation Board: ferrocarriles con ingresos superiores a US$900 millones de
délares) de EEUU., y Canadd con los principales concesionarios del Sistema
Ferroviario Mexicano, se tiene que las tarifas son en promedio casi 123% mas
elevadas en México si se comparan con empresas ferroviarias de Estados Unidos y
Canad3, tal y como se muestra en el cuadro siguiente:

Tabla I: Comparativa internacional de tarifas ferroviarias (cifras en M.N. pesos)

Empresa Ferrom KCSM Kansas Norfolk Union @ Canadi Canadia

ferroviaria ex|1] 2] City Souther Pacific an n
Souther nf[4] Corpora Nationa Pacific
n [3] il[s] [ =ENE
Railway 4!
(]
Tarifa $067 | $091 | $0.32 045 | $034 $034 | $0.32
promedio
($/ton-km)
PROMEDIO $0.79 5035

Fuente: Elaboracion propia con informacién de Estados financieros 2021 de las
empresas ferroviarias, y Pulso ferroviario ARTF 2022*

En el caso particular de Ferromex, que participa en el transporte ferroviario de
carga con el 59% de las toneladas-km totales en México, sus tarifas son 2 veces mas

* httpe/ i gob m/crms/uploads/sttachment/file/707758/PULSO_Enero_2022_VF.padf)

[1] hittps/fwww ferromex.com mx/pdffreportes-trimestrales/Reporte_4to_Trim 2021 FERROMX pdf

12} https/finvestors kesoutherncom/financial-information/annual-reports?sc_lang=en

[Ehttpsdfinvestors kesoutherncomy/=media/Files/K/KC-Southern-IR-V2/2021--1-kes.pdf,
httpsfinvestorskesouthern.comfinancial-information/annual-reports?sc_lang=en

[6] httpyfwww necorp comycontent/dam/Quarterly EventFiles/4q-202)/4q2021_financial_datapdf

[sihttpss/fwww up.comiesiagroups/public/Bu prifEinvestor/documentsfinvestordse ufments/pdf_up 10k_0204202
2pdf

(E]httpsfwww google.comfuri?sa=tArct=jlg=Resrc=slsource=weblcd=Bved=2ah UKEwjxyNBIOY _SARUZ DOQIHZ
ERCEKOFnoECAIQADRUN=hitps®IAKZFI2Fwww.cn.cakhF-%H2Fmediak2 Friles%2F investorsiFinvestor-
Financial-Quarterly@#2Finvestor-Financial-Quarterly-2020%2FO4%2F2020-US-CAAP-MDA.

en pdf3Fla%3Den%2ehash%3 D14 TIADFCEFSTC2431474C19FIBFIDTFESFDABS2IE usg=ATWVEWlSxaXgGUYeBGn
MEUCGBMIrD

[7] httpsdfed qacdn.com/736796105/files/doc_financiale/202Var/CP_AnnualReport_202).pdf
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caras gue Union Pacific, ferrocarril estadounidense con el gue tiene conexion
directa. En el caso de KC5M, cobra aproximadamente 3 veces mas caro que su
contraparte Estadounidense Kansas City Southern, a pesar de que se estima que
los costos operativos son menores.

Es importante notar gue, las tarifas maximas registradas por los principales
concesionarios ante la ARTF han presentado un incremento significativo a partir
de 2009, muy por arriba de la inflacion. Por ejemplo, la Figura 3 muestra como
KCSM esta B8% por encima de la inflacién acumulada, mientras Ferromex presenta
T7%.

Adernas, es de notar que las tarifas maximas registradas no tienen fundamento en
los costos operativos.

Incremento Acumulado de Tarifas Maximas Registradas
en el Transporte Ferroviario de Carga

225
200
o 75
£ 150
E 15
# 100
g 75
# op

b1

Q
FS8EREFFEEdEECSRERRS

=% Acumulado de Inflacidn  —MC5M =—FRM =—FRS

3§

131

LA0E
|0
BLOE
ooE
EEOE

Fimnem &3TE

T Ty S Y L T R Y R T I T T T

Figura 3. Fuente; Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario.

Cabe mencionar que, ademas de las tarifas altas en México, la inversion por parte
de los principales concesionarios no ha sido suficiente ni se ha concentrado en los
aspectos que le convengan al Estado. S5i comparamos la inversién privada en
infraestructura ferroviaria respecto EE.UU., nuestro mayor socio comercial, en
México se ha invertido 8 veces menos:
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Tabla 2. Comparativa internacional de inversién entre México y EE. UU.

Transporte de carga ferrluﬁari.a EE. UU.

México

Inversion privada $740 billones USD

$116,245.7 millones MAN®

1980 - 2020 (40 anos)

1997 - 2020 (23 anos)

Inversion privada anual $18.5 billones USD $5,054.1 millones MXN
$£385,188.5™ millones
MXN
Longitud de vias 140,000 millas 23,731 km
(225,300 km)

Inversién privada anual por km|  $1.71 millones MXN

$£0.21 millones MXN

Fuente: Elaboracién propia y datos de la Assoclation of American Railroads®.

La Figura 5 muestra la tasa de crecimiento acumulada en los ultimos cinco anos
de los ingresos, las utilidades de operacién y las ton-km de Ferromex. Este
concesionario presenta de manera publica la informacion desglosada de sus
actividades econdmicas vy financieras en su pagina de internet. Como se ocbserva,
las utilidades de operacién han crecido aproximadarmente 3 veces mas que las ton-

km.
6% ¢
SO ¢

Pt

,\.
F

Tasas de crecimiento
acurmulaco
=l (]
7 7

—
—

7

2017 2018

——|ngresos —e—tilidad de operacion

5£.2%

/ am
= 18.3%

2019

-

2020 200
== Ton-km

5 httpe/wwwaar org/wp-content/uploads/202V0VAAR-Freight-Rail-Fast-Facts-Infographicipa
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Figura 5 Ingrasos, utilidades de operacion y ton-km de Ferromex 2017-2021, Fuente: Elaberaclén propia con
datos de Ferromex®

Asimismo, la Figura 6 muestra la participacion de las inversiones en infraestructura
y control de trafico por parte de Ferromex. Se observa que las inversiones en los
ultimeos afios en estos conceptos, que estan relacionados directamente con |a
sequridad ferroviaria, han disminuido. En 2021, dicha inversion representara
unicamente el 54.21% de la inversion total, una reduccion de 18.67% respecto a 2018,
ano con mayor porcentaje de inversion. A pesar de ello, y como se vera mas
adelante, la cantidad de siniestros ferroviarios en lugar de reducirse, ha ido en
aumento, lo que es un comportamiento contrario a lo que se podria esperar. Esto
nos podria indicar que la inversion de Ferromex no es la adecuada y no va en
funcion de aumentar la seguridad ferroviaria.

100%
o
acs
7o
G
0
A%
3om
2o
lon

1.9

2019 207
m | rersidn Eonr.r:ﬂ cle trafice = Infrasstructura lTn:.I Irversidn

v

Figura 6 participacion de las inversiones en infraestructura y control de trifico por parte de Ferromex Fuente:
Elaboracidn propla con datos de Ferromex

Uno de los compromisos que tienen las empresas ferroviarias en el SFM, impuesto
desde su titulo de concesion, es realizar inversiones para mejorar |la prestacion del
servicio publico ferroviario. Estas inversiones son presentadas a la SICT, mediante
el Plan de Negocios que de acuerdo con el Articulo 15 del Reglamento del Servicio
Ferroviario, en su segundo parrafo, expone que debera contener el programa de
inversién, conservacion y modernizacion de la infraestructura.

En el caso de Ferromex (Figura 7), en el afno 2006 recuperd lo que pagd por la
concesidn, que fue de $16.52 mil millones ($17.88 mil millones a precios de 2021),
considerando las utilidades acumuladas de operacion menos los impuestos. Es
importante sefalar que, de acuerdo con el Titulo de Concesién de dicho

§ hitpsdwww ferromey com.mu/pdifrepanes-anuales/Reports_Anual _2017.pdf,
hitps//wwwieromexcommu/pdirepones-anuales/Reparte Anual 2019 pdf,
htipsyfwww ferrornex comim/pdffteportes-anuales/Repore Anual 2020 pdf
httpsdfwww ferromes comomy/pdffreportes-anuales/Reporte_Anual_2021,pdf
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concesionario, aun le quedan 26 afios de concesion y 16 afios de exclusividad para
prestar el SPTFC.

Recuperacién del pago por la concesion de FERROMEX
{a precios del 2021)

s $90
O Ferromex tardo 7 afios
ESHD en recuperar el pago
por la concesidn,
4 $70
E$Eﬂ
E $50
o $40
g}
2 §30
=
@ 520 O U
10
S0
- w0 RS R R R R R R R R K ORD BRI R B M B B R B P
£ 22 RRSdRSReEs3aasgeggsn
S 2 8 38R Yd88¢e b FhaeI3Bmwg
—=-Pago de |a Concesidn

Figura 7. Recuperacion del pago por |a concesidn de Ferromax, Fuente; Elaboracion propia con datos de
Ferromes

En adicién a lo anterior, la evidencia encontrada en las Visitas de Verificacion
demuestra la evidente falta de inversion en infraestructura expresada a través de
la deteccion de miltiples sitios en los gue se observa el incumplimiento a las
disposiciones de ley, la falta de su conservacién y mantenimiento, hasta llegar al
abandono y desmantelamiento de via en tramos co ncesionados/asignados.

De esta manera, durante el primer trimestre de 2022, en la que se realizaron 12
verificaciones técnicas a lo largo de 74812 km, pertenecientes a 18 diferentes lineas
a cargo de & empresas ferroviarias, se obtuvieron como resultado 390
observaciones de campo gue dieron origen a 198 medidas de seguridad vy la
deteccion de 52 irregularidades con la consecuente promocion de 5 expedientes
para sancion enviados al rea juridica de la ARTF, quedando el resto pendientes de
procesamiento.
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RESULTADOS DE LAS VERIFICACIONES AL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL

PRIMER TRIMESTRE 2022
e SIMBOLOGIA 39 0
12 &4 iz
Varificaciones e &£ : e sy, DDESMVRCIONES de campo
| ' tEchichs o & Pl R ictickss
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Figura 8. Resultados reportados en el ler trimestre 2022 del Programa Integral de Verificacidn. Fuente: Agencia
Regulacora del Transporte Ferroviario

Entre los hallazgos mas sobresalientes se tienen:

1. Riel y balasto fechado antes de 1995, lo que denota la limitada inversion
realizada para la sustituciéon de componentes de infraestructura (Figuras 9y
10).

2. Puentes con graves deterioros que ponen en riesgo la seguridad de la
operacion (Figuras 171-14).

2. Rutas ferroviarias fuera de operacion, llevade a su

desmantelamiento {Figuras 15-17).

lo que ha
4. Balasto escaso en amplias secciones lo que pone en riesgo la estabilidad de
la via propiciando la ocurrencia de siniestros (Figuras 18-19).

5. Mumerosas evidencias de dafios en componentes creando condiciones de
riesgo en la operacion (Figuras 20-22).
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Figura 9. RIEL ANTES DE 1995 1905) diferentes calibres de 75 a 110 Ibsfyd y diferentes anos sienda el més reciente
del afo 1945, Linea H 18+317 al 66+150

Figura 10, DURMIENTES ANTES DE 1995 (1983). Durmientes TIS4 1983 - 1984, 115 RE, Linea M 408+000 al 483+000
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Figura TI. DAROS SEVEROS EN INFRAESTRUCTURA [Puante). Concrete en superestructura y subestructura con
carbonatacion y eflorescencias y acero expuesto con corrosian, asi como socavacion en pilas. Linea Z 43+560

Figura 12 DANOS SEVEROS EN INFRAESTRUCTURA (Puente). Todos [os alementss da la armadura prasentan
principios de corrosidn por la falta de mantenimiento. Lines R 000+000
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Figura 13. DANOS SEVEROS EN INFRAESTRUCTURA (Puente), Estrilso fracturado, superestructura apoyada sobre
durmientes de madera en estribo y spuntalado, asl coma principies de corrosion en trabes metdlicas. Linea 2
Ta+350

Figura 4. DARIOS SEVEROS EN INFRAESTRUCTURA [Puente). Cuerpo de pila fracturado con pérdida de junteo,
corona fisurada. Linea R 115+560
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Figura 15. Via CONCESIONADA FUERA DE OPERACION. Via fuera de operacién, desde el kilbmetro 14000, no
existe la via, Linea HA QO01+000 al 025+037

Figura 16. VIA COMCESIONADA FUERA DE OPERACION, Via fuera de operacidn, desde el kildmetro 26+800. Linea
AB 026+800 al 069+594
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Figura 17. VIA CONCESIONADA FUERA DE OPERACION. Via fuera de cperacitn, desde el kilometro Te+000. Linea
VB 076+000 al 101+000,

Figura 12 BALASTO ESCASO ¥ CONTAMINADO, Cantidad de balacto no existente en los hombros y cajones.
Linea H 42+300 al 53+500
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Figura 19. BALASTO ESCASO Y CONTAMINADOD. Cantidad de balasto no existente &n los homibros v cajones.
Linea L 411+867 al 530+334

Figura 20, DARNG EN COMPONENTES. Fijacidn B.O. corrosién, Linea M 4B0+000 al 481+000
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Figura 21. DANC EN COMPONENTES. Riel patinade. Linea G 136+785

Figura 22. DARNG EN COMPONENTES. Corrosion en apoyo de estructura, pérdida de material. pila 3, Linea M
420+800
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Figura 23, Observaciones mis significativas de las verificaciones técnicas sobre infraestructura. SFM- Ter
trimestre de 2022

La evidencia material, sobre la falta de inversion en la infraestructura, permite notar
gue en algunas secciones de la red ferroviaria se ha construido un entorno de
inseguridad y riesgo, lo que se enfrenta a la idea de servicio publico de calidad,
eficiente y seguro.

Un claro ejemnpilo de las situaciones de riesgo relacionadas con |a falta de inversion
en infraestructura, son los descarrilamientos. La relevancia de estos eventos
trasciende los aspectos meramente econdmicos derivados de las afectaciones a la
infraestructura y operacion ferroviaria. Este tipo de accidentes o sinlestros
ferroviarios representan ademas un riesgo latente para la seguridad de la
pobiacién debido a las muertes asociadas, asi como los dafios en casas habitacion,
vialidades y negocios.

En general cada pais tiene una normativa la cual define este, y otros tipos de
siniestros que suceden en sus sistemas ferroviarios. En muchas de ellas utilizan el
costo como umbral para definir si un descarrilamiento debe ser reportado o no’.

T Estados Unidos. mmnmmmmmmmmﬂmmw

Alermania.
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En el caso particular de México los tipos de siniestros, su clasificacion y el
procedimiento para reportarlos se encuentran plasmados en la Norma Oficial
Mexicana MNOM-004-ARTF-2020, SISTEMA FERROVIARIO - SEGURIDAD -
NOTIFICACION DE SINIESTROS- METODOLOGIA (NOM-004). Los
descarrilamientos es uno de los tipos de siniestros definidos en esta norma e indica
que todos los eventos de esta indole deben ser reportados.

El Unico caso en América del Norte, que considera el reporte de todos los siniestros,
similar a lo que sucede en México, es Canada. En Canada los reportes de siniestros
toman como base la regulacién de la TSB (Transportation Safety Board
Regulations, por sus siglas en inglés) la cual indica (como en el caso de México) que
todos los descarrilamientos son reportables, Esta regulacién también considera
que los descarrilamientos con consecuencias minimas son clasificados como
incidentes, estos incluyen descarrilamientos que involucran a1 o 2 carros sin danos
en el equipo ni en las vias, sin heridos, sin incendios y sin fuga de materiales

peligrosos.

Para realizar una comparativa con los casos de descarrilamiento reportados en
México se sumé el total de incidentes y accidentes por descarrilamiento en
Canada, esto para tener un criterio eguivalente para ambas naciones, ya que
México no hace distincién entre incidentes y accidentes. En adicion a lo anterior,
para hacer este contraste, se utiliza un indice que relacione el niumero de
descarrilamientos presentados entre |as toneladas -kilémetro  (miles de millones)
reportadas por cada pais, este indicador se puede entender como el riesgo de
ocurrir un descarrilamiento por cantidad de ton-km producidas. La Figura 24
muestra el indice de descarrilamientos [miles de millones de ton-km); de ambos
paises. Se puede apreciar que para 2020 (afio en que se publico la NOM 004) el
indice calculado para Canada fue de 142 y 469 para México, es decir, México
presentd un valor 3.3 veces mayor que el de Canada.

Comparativa MX- CA 2020

Desfton-km
[miles de millones)

L£69

142

o becrslogin de Beg
o

Figura 24: Comparacion ofel coclente descarriamientos ftonelada-kilometro (miles de
milfones) para ef afio 2020 entre México y Canadd
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ahora, si nos centramos ahora en los descarrilamientos ocurridos en el 5FM de 2017
a 2021 y en especifico, en las empresas: Ferromex, KCSM vy Ferrosur (Figura 24 vy
Tablas 6 y 7), la cantidad de descarrilamientos por parte de estas tres empresas
representan aproximadamente el 28% del total de los siniestros ferroviarios
reportados por los concesionarios. En el caso de Ferromex y Ferrosur el nidmero de
descarrilamientos va al alza.

Asimismo, desde el punto de vista de la organizacién industrial y la teoria
microecondmica, los mercados competitivos son aguellos en donde existe una
gran cantidad de empresas con una oferta de productos homogéneos, los precios
estan dados v por lo tanto los participantes no tienen poder para establecerlo. Por
otra parte, los mercados no competitivos o de competencia imperfecta son
aquellos que tienen consigo la presencia de estructuras empresariales como el
monopaolio, duopolio u oligopalios, en este sentido, el rasgo caracteristico es el
poder de establecer precios y/o cantidades sin discrecién en gran parte gracias a
factores como lo son las barreras tecnolégicas y legales de entrada (Nicholson,
Walter, 2008 Teoria microecondmica: principios y ampliaciones. 9a edicién,
Cengage Learning, Estados Unidos).

Para conocer el tipo de mercado bajo el cual operan distintas empresas se debe
identificar la estructura del mercado, para hallarla se pueden utilizar distintas
variables como el ingreso, la demanda cubierta, la preduccién entre otras. La
finalidad es generar indicadores que establezcan el grado de concentraciéon de una
industria. Para ello los indicadores mas utilizados son el Indice de Concentracién
(CR), el Coeficiente de Gini y el indice Herfindahl-Hirschman (IHH) [Micholson,
Walter (2008B). Teoria microecondmica: principios y ampliaciones. 9a edicién,
Cengage Learning, Estados Unidos; Pepal, Lynne, ef al (20014). [ndustrial
organization: contemporary theory and empirical applications. 5a edicién, Wiley,
Estados Unidos).

1) Indice de concentracién.

Permite conocer la distribucion en la produccion de una industria a partir de su
cuota de mercado. Su cadlculo es el siguiente:

n
CR™ = an

=1

Donde; CR" indice de concentracion: [n: cuota de mercado,
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Para el calculo de los tres indicadores se utilizaron las toneladas-kilometro (ton-
km) reportadas por los concesionarios en los anos 2017 a 2021° Se decidio utilizar
esta variable y no los ingresos totales debido a que esta ultima se ve afectada por
las tarifas diferenciadas que estan en funcién del producto a transportar, mientras
que las Ton-Km son datos homogéneos comparables. En concordancia con lo
anterior, la Tabla 3 muestrael R?calculado para el caso de los dos concesionarios

mas grandes en Meéxico.

El indicador nos ofrece un primer acercamiento sobre el cdmo esta distribuida la
participacién de las empresas ferroviarias en el sistema ferroviario mexicano, en
concordancia, Kansas City Southern de México y Grupo México controlaron en el
2017 cerca del 88% del mercado, cifra que se incremento para 2021 con un
porcentaje cercano al 92%, en linea con lo anterior, se estaria hablando de un
control absoluto por parte de dos empresas, o sea, un duopolio. Lo anterior rompe
el argumento planteado, el sistermna ferroviario de carga en México es competitivo.

Tabla 3: Indice de concentracién de las ton-km para los dos concesionarios con
mayor cuota de mercado (CR?) en el periodo 2017 a 2021.

Concesionario / Afo indice de Concentracién

2017 2018 2019 2020 2021

Kansas City Southern de México & Grupo 9835 9827 9827 9892 9935
Mexico % % % % %

Otros concesionarios y asignatarios 165% 1.73% 1.73% 1.08% 0.65%

Nota. Fuente elaboracién propia.

# pulso ferroviario ARTF 2022,
trpsffwwacgob, mx/cms/uploads/attachment/file/707758/PULSO_Enera 2022 VF.pdf
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2) indice Herfindahl-Hirschman (IHH).

A diferencia del CR", este indicador toma en cuenta la participacién de
mercado de todos los agentes econdmicos con el objetivo de obtener la
concentracion de este. Es posible detectar altos niveles dada la existencia de
pocos agentes econdmicos o viceversa, niveles de convergencia bajos con
muchos participantes.

El resultado obtenido se debe contrastar con la siguiente escala:

. Si el IHH es menor a 1500 puntos, se habla de un mercado competitivo.
Mientras mas cercano a cero, la estructura de este sera igualitaria en cuanto a
cuota de mercado.

Siel IHH se halla entre 1500 a 2500, se comienza a hablar de un mercado poco
competitivo.

Si el IHH es mayor a 2500 hasta los 10000 puntos, el grado de concentracién
es elevado por lo que se estaria enfrentando a un mercado no competitivo dada la
presencia de monopolios, duopolios u oligopolios.

Este indicador se obtiene dada |a siguiente férmula.

n
IHH = ng

i=1

Donde IHH,:indice Herfindahl-Hirschman y §°a, cuadrado de la cuota de mercado
para cada empresa,

La Tabla 4 contiene el IHH calculado para el sistema ferroviario mexicana en el
periodo 2017 a 2021. De este indicador se desprende que el sistema ferroviario
mexicano al menos para su modalidad de carga durante los cinco afios estimados
presentd punteos de concentracion elevados, superiores a los 2500 por lo tanto se
trata de un mercade no competitivo donde existen pocas empresas que acaparan
gran parte de la industria, visto desde la cuota de mercado. Lo anterior afiade una
prueba mas para refutar nuevamente la premisa de que los ferrocarriles mexicanos
son competitivos. Es importante senalar, que este indicador es utilizado por la
COFECE para estimar el grado de concentracién en un mercado relevante

(Acuerdo CFCE-102-2015, https/fwww.cofece. mx/wp-
content/uploads/2017/1)/criterios_tecnicos _para_medir concentracin del_mercad

0.pdf)
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Tabla 4: Indice Herfindahl-Hirschman del sistemna ferroviario de carga mexicano
en el periodo 2017 a 2021.

4145.539 4274929 4373477 4473213 4601577

Nota. Fuente elaboracién propia.

3) Coeficiente de Gini.

Es un indicader utilizado principalmente para medir el grado de concentracion en
los niveles de ingreso entre los distintos deciles de |la economia, aungue su
aplicacion se puede extender a analizar distintas industrias en la economia. De
forrna general, mide la desigualdad econdmica de una sociedad, mediante la
exploracién en el nivel de concentracion que existe en la distribucion de los
ingresos u otra variable entre los distintos agentes econdémicos. El coeficiente de
Gini toma valores entre 0 y 1; un valor que tiende a1 refleja una mayor desigualdad
distributiva haciendo referencia a un mercado no competitivo, caso contrario, si el
valor tiende a cero, existen mejores condiciones de distribucion y se hablaria de un
mercado competitivo,

Se calcula mediante la sigulente formula:

n
GINI = 1- Z(X;; + Xie—1) (Ve = Yie-1)

i=1

Donde Gini: coeficiente de Gini, X, cuota de mercado, ¥y proporcion de empresas
en el mercado.
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La Tabla 5 expone el coeficiente de Gini para el sistema ferroviario de carga en
México mismo que desde 2017 a 2021 fue de 0.8, reflejando un alto grado de
concentracion y casi nula distribucidon entre los concesionarios, por lo tanto, se
puede hablar de un mercado no competitivo v con ayuda del CR al menos para
2021, unicamente dos empresas fueron las encargadas de englobar el 99% del
mercado.

Tabla 5: Coeficiente de Gini del sistema ferroviario de carga mexicano en el
periodo 2017 a 2021

Coeficiente de Gini

08 08 0.8 0.8 0.B

MNota. Fuente elaboracion propia.

De manera general, los indicadores calculados e interpretados anteriormente
corroboran que el sistema ferroviario de carga en México se encuentra operando
en un mercado altamente concentrado con una participacion desigual donde al
menos dos de siete empresas concentran mas del 95% de este. En consecuencia,
se esta bajo la presencia de un mercado no competitivo donde predomina la
desigualdad.

También menciona que "fl) Los usuarios cautivos del ferrocarril en rutas con
ausencia de competencia efectiva reciben elevadas tarifas por encima de los costos.”

Al respecto, es necesario sefialar que, conforme al articulo 28 de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos (CPEUM) y a la LFCE, la COFECE es el
Unico ente facultado para investigar y, en su caso, sancionar practicas monopdlicas
en el sector ferroviario. Asimismo, es la autoridad competente para resolver sobre
condiciones de cormpetencia en estos mercados.
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Es importante aclarar que el articulo 28 de la Constitucién Politica de los Estados
Unidos Mexicanos no menciona esta facultad como “UNICA" a la gue hace
mencién la COFECE, sino gue sefiala que:

“..El Estado contard con una Comision Federal de Competencia Economica, que
serd un organo autonomeo, con personalidad juridica y patrimonio propio, que
tendrd por objeto garantizar la libre competencia y concurrencia, asi como
prevenir, investigar y combatir los monopolios, las practicas monopdlicas, las
concentraciones y demds restricciones al funcionamiento eficiente de los
mercados, en los términos gue establecen esta Constitucion y las leyes. La
Cormisidn contard con las facultades necesarias para cumplir eficazrmente con su
objeto, entre ellas las de ordenar medidas para eliminar las barreras a la
competencia y la libre concurrencia; regular el acceso a insumos esenciales, y
ordenar la desincorporacion de activos, derechos, partes sociales o acciones ae los
agentes economicos, en las proporciones necesarias para eliminar efectos
anticompetitivos"

Lo cual ademads resulta légico, pues muchos centros de investigacion,
universidades, organizaciones no gubernamentales y dependencias de gobierno
realizan investigacién o estudios en la materia. Es el caso de esta Agencia
Reguladora que tiene como atribuciones establecidas en el articulo & fraccién XV|
"Realizar estudios e investigaciones en materia ferroviarid", por lo anterior el
sefialamiento manifestado resulta de extraneza.

Es asi, que el articulo 28 sélo menciona que el Estado contara con dicho organo
autonomo, asi como su objeto; sin hacer alusion a que sera el "unico” para
investigar en el sector ferroviario.

En ese sentido, se advierte que las aseveraciones sefialadas no tienen sustento
Juridico y econémico ya que no se identifica la existencia de un procedimiento
sustentado en la LFCE para determinar la existencia de précticas monopdlicas en
el STPFC. Asirismo, al no sefialar a cudles rutas refiere la Directriz que carecen de
competencis, no es claro que se traten de aquéllas sobre las que efectivarmente la
COFECE ha resuelto en el expediente DC-003-20]18.

Lo anterior genera incertidumbre juridica y al poder constituir un prejuzgamiento
no se respalda por parte de la esta COFECE como autoridad en materia de
competencia econdrmica en el sector referido.

El hecho de que la COFECE exprese que las “prdcticas monopolicas’y " Rutas con
ausencia de competencia efectiva’ no tengan sustento juridico y economico, es
contradictorio con todas las problematicas identificadas en su propio Estudio del
2021 y del hecho de que se cuenten con dos empresas monopdlicas regionales,
en donde por ejemplo, Gnicamente comparten aproximadamente el 5% de su
infraestructura; resultando evidente que no existe competencia intramodal y en
el transporte de grandes volirmenes a grandes distancias sin mencionar a los
usuarios cautivos del ferrocarril, como es el caso de |las empresas gue transportan
productos quimicos peligrosos como el 6xido de etileno. Asimismo, en |a pagina
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27 del Estudio de la COFECE, se menciona que "la red ferroviaria exhibe
condiciones de monopolio natural'.

Si bien, el Estudio previamente citado no es un procedimiento de investigacion
para determinar condiciones de competencia efectiva, ni tiene naturaleza de
disposicion juridica, si hace afirmaciones de las que se desprende el objetivo de
promover la competencia y libre concurrencia por parte de la COFECE. Asimismao,
identifica los problermas que merman la eficiencia del SFM y que ocasionan, entre
otraos, una baja intensidad de la competencia en el Servicio Plblico de Transporte

Ferroviario de Carga.

De la misma manera, en este documento se han presentado indicadores
ecandmicos basicos que nos sefalan un indicio de falta de competencia que no
deberia de escapar a la COFECE. La ARTF recomienda y exhorta a la COFECE
realice su labor e investigue el sector ferroviario ya qué han pasado muchos afios
¥ esta institucién ha sido muy pasiva respecto al tema.





