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POR ENRIGUE TORRES ROAS”

O STEMPRE LAS DISTAN-
CIAS MARCAN diferencias.
Aunque todo depende del eris-
tal con el que se mire. Un caso:

tracr a la Ciudad de México desde Kansas City

una tonelada de trigo por ferrocarril, a lo largo
de 2,500 kilometros, tiene un costo promedio
de 4,680 pesos. Pero si la misma cantidad de
grano vigja a Guadalajara, Jalisco, el costo

aumenta 204 pesos.

Ln apariencia, la diferencia no es mucha,
pero si el envio implica miles de toneladas
pone en desventaja a un molinero que tiene
que reflejar ese sobrecosto en el precio de
sus galletas, el pan u otro producto hecho
con trigo. Y el impacto aumenta si se toma en
cuenta que México es el décimo octavo mayor
consumidor de trigo en el mundo. Que ¢l
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consumo per capita es de 52 kilogramos, solo
debajo del maiz, y que dos terceras partes de
los 7.5 millones de toneladas consumidas en el
pais son importadas.

T.as importaciones de trigo llegan sobre
todo de Estados Unidos y un poco de Canada,
pero lo hacen por barco, a un costo promedio
de 20 ddlares la tonclada, va que hacerlo por
tren cuesta diez dolares mds; en consecuencia,
hoy s6lo tres de cada diez toneladas llegan por
tren (la mitad de o que se transportaba diez
afos atras).

Vale la pena un poco de contexto: los
ferrocarriles mexicanos cstan en manos
privadas desde mediados de la década de 1990.
El gobierno mexicano dividio la red y definié
tres rutas: la Noreste —de casi 4,000 kilome-
tros— quedo en control del consorcio formado
por la estadounidense Kansas City Southern
México (KesM) y la mexicana Transportacion
Ferroviaria Mexicana (T¥Mm), que pago 1,000
millones de délares (MbD) por derechos de
operacion: la Pacifico-Norte —de 6,200 kilo-
metros— que estd bajo el control de Ferromex
(una empresa de Grupo México) y la estadou-

nidense Union Pacific, que desembolsaron
400 MDD, y la Sureste —de 2,200 kilometros—
a cargo de Tribasa, que pago 290 MDD.

Pero, tras una serie de transacciones, Union
Pacific vendid su participacion a su socia
Ferromex, y 1M a Kansas City Southern (KGs);
en tanto que Tribasa vendio la ruta del sureste
a Ferrosur, de Carlos Slim, que luego se fusiono
con Ferromex. Con ello, los ferrocarriles queda-
ron bajo control de dos compaitias, que en con-

! junto concentran 85% de la carga ferroviaria,

R

Fn ese entorno, mover otros productos
dentro de territorio nacional no es distinto a
lo que ocurre con el trigo de Kansas Ciry. Por
cjemplo, los industriales del acero se quejan de
que las tarifas que pagan en México son 57%
mas altas que en Estados Unidos.

Eso frena la competitividad del pais. Por
es0, ¢l costo tarifario es una de las razones
del intento, hasta ahora infructuoso, de los
legisladores de cambiar Ta ley sobre la materia.
Los diputados llegaron a la conclusion de que
transportar carga por tren en México es caro
debido ala falta de competencia.

Fn febrero pasado, el Congreso de la
Unidn aprobé una reforma que pretende
abrir esta actividad que hoy concentran dos

concesionarias: Ferromex y KGSM. La nueva
ley trata de obligarlas a que compartan sus
vias con nuevos jugadores v le otorga facul-
tades a las autoridades para reglamentar las
tarifas, pero la iniciativa hoy estd detenida en
¢l Senado,

Ahi ocurre una lucha de vencidas.

RUTA, CON OBSTACULOS
Meéxico es puerto de llegada para ¢l comercio
proveniente de Asia con destino a Estados
Unidos, v el tren juegaun papel clave. Iin la
costa del Pacifico, en ¢l michoacano puerto de
Lazaro Cardenas, todos los dias s¢ movili

an
cientos de contenedores que llegan de Asiaen
grandes buques.

Ll ferrocarril mexicano transporta mas
de 132 millones de toneladas anuales y eso
constituye 45.5% del comercio internacional
de cargadel pais, segin el Gltimo anuario del
sistema ferroviario hecho por la Seeretaria de
Comunicaciones v Transportes (SCT).

De los méds de 632,000 contenedores que
forman parte del comercio internacional de
México, 60% cs transportado en trenes de
KCGSAT, cuva ruta toca dos puntos fronterizos
con Estados Unidos: Laredo y Matamoros, en
Tamaulipas. Ahi la carga se conecta con vias
que recorren la Costa Liste de Estados Unidos,
region que conforma uno de los mereados con
mas demanda de productos en el mundo.

Las propias empresas indican que en
los 15 anos que los ferrocarriles han estado
bajo su operacion, el volumen de carga se ha
duplicado. “;1ria en aumento el uso del ferro-
carril s no fuera rentable para los usuarios?”,
pregunta José Zozaya, presidente de kesw,
en respuesta a Jas quejas sobre las tarifas
ferroviarias.

Fn el dictamen enviado al Senado, los di-
putados indican que el problema méds notable
tiene que ver con el aumento a las tarifas —que
se han disparado hasta ocho veees mas, en los
altimos 12 meses—, muy por encima del 61.6%
que ha acumulado la inflacion en ¢l mismo
Inpso. En los tltimos sicte aios, las tarifas han
subido 57% y la inflacion 29%, dice el director
de la Camara Nacional de la Industria del 1 Tie-
rro v el Acero (Canacero), Salvador Quesada
Salinas. El sector acerero moviliza lamitad de
sus productos por tren y representa 25% de la
CATE Para este transporte,

Contintia en siguiente hoja

“Tan solo en el Gltimo ano, el aumento
tarifario ha sido de dos digitos™, sefala Leo
Torres, dircetor de Abastecimiento de Ford
Motor Company.

“Producir en Mdxico es 219 nis barato
que en Estados Unidos, pero el diferencial se
picrde porque los costos logisticos son 33%
mas altos en México”, complementa Jests
IFrancisco Lopez Moling, integrante de la
Comision de Transporte de la Camara de la
Industria de Transformacion de Nuevo Leon
(Caintra). Los imdustriales agrupados en este
organismo usan el tren para transportar mas
de 30 millones de toneladas al ano.

Si, los cambios Larifarios dificultan la pla-
neacion de clientes clave, como las automotri-
ces. En las provecciones anuales de Ford M-
xico hechas con base en lainflacion, las tarifas

del tren es el unico indice que no se ajusta a los
estimados de Ta empresa. “No es una situa-
c¢ion normal, aunque cada compaiia tiene su
politicade precios, ¥ ¢l ferrocarril aprovecha el
momento historico”, dice Leo Torres.

Lin 2013, el sector automotriz represento
27% de la carga ferroviaria, al sumar 79,333
millones de toneladas/kildometro (ton/km);
mas que la carga por tren que se mueve en
conjunto en Francia, Espaia ¢ lalia,

El mayor aumento de tarifas se regis-
tra en las rutas interlineales, esto es, en las
que participan las dos ferroviarias, sefiala
una investigacion hecha por Cainera entre
sus agremiados. Por ejemplo, contratar ¢l
servicio en la ruta operada por Lerromex que
vaude Mazatlan a Zacarecas para transportar
una tonelada, tiene un costo promedio de
0.38 dolares por kilometro. Micntras que en
la ruta Guadalajara-Tampico, en la que tam-
bién participa Kesat, el costo por kildmetro
esde 059 délares. “Las tarifas interlineales
son 57% mas altas en promedio que las tarifas
donde participa un sdlo concesionario”, cita
¢l documento.

ara evitar el sobrecosto de las interco-
nexiones, hay usuarios que en lugar de optar
por una ruta interlineal de 300 kilometros,
operada por las dos empresas, prefieren que
su carga haga recorridos hasta de 1,000 kilo-
metros, con tres a cinco dias mds de trinsito,
pero operada por una sola companiia, dice la
Canacero.

La ruta cuyo costo mas afecta a Ford es la
TTermosillo-Nogales, por la que 1 KRR -2 4
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triz.envia entre 85 y 90% de sus vehiculos de
exportacion a Estados Unidos. “Es una ruta
unica en la que el tren pone su tarifa, Son
situaciones de mercado, igual seguramente
pasaria si somos los tnicos en vender pick-ups
enun lugar”, dice Torres.

Ford no tiene mucho hacia donde moverse.
La carretera no es opeion para movilizar la
cantidad de autos Fusion que salen de su
planta en Tiermosillo con destino al mercado
de exportacion, pues no hay camiones (madri-
nas) suficientes v eso eleva los costos.
LA OTRA VIA
I'ay quien no desaprucha ln politica de precios
delas ferroviarias. Las tarifas del tren en
México son las mids competitivas en Amdérica
Latina y se acercan a las estadounidenses v
canadienses, dice el estudio Desarrollo del
Ferrocarril de Carga en México, de la Organi-
zacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Fconomicos (0cpie).

Los ferrocarriles mexicanos tienen en
algunos casos tarifas mis bajas que en Estados
Lnidos, adn cuando hay diferencias orografi-
casentre un pais y otro, v a luinseguridad en
México, anade José Zozava, “Tas dos ferrovia-
rias invierten en conjunto 500 Mpb anuales en
seguridad y, en el caso de kes, hay 1,300 traba-

jadores dedicados a estos asuntos, adicionales a

los 3,000 de la plantifla”, informa.
En una rueda de prensa en febrero de este

aino, Rogielio Viélez, direetor general de Ferro-

mex, dijo que los primeros 11 meses del ano pa-
sado la compatia tuvo pérdidas atribuidas a la
inseguridad por 420 mop, lo que ha repercutido
enlatarifa del cliente

Con precios promedio entre tres y 3.8 cen-
tavos de dolar por ton/kim, Ferromex v kesm
son las que cobran el precio mas bajo entre 18
empresas de laregion, como Ferroviaria “lereza
Cristiana de Brasil, ubicada como la de mavor
costo con 16.2 centavos de dolar por ton,/km,
dice la oeni. “Los [errocarriles estadouniden-

ses v canadienses siguen teniendo una tarifa

promedio inferior a tres centavos por ton/km”,
senala el estudio.

México no es el inico pais en la zona en
el que han aumentado las tarifas ferroviarias
ultimamente, agrega la ocne. También lo han
hecho Estados Unidos v Canada, y hay una
explicacion: “Lamayor parte del ineremento ¢s
producto de las alzas en los combustibles, que
han sido mas pronunciadas en México por la
desaparicion gradual de los subsidios a los ener-
géticos™, dice el organismo, que complementa
sutesis con el alza en los precios del transporte
carretero. “Fntre marzo de 2006 v agosto de
2013, el precio del diesel se incrementé 600%.
Pero Caintra dice que ni los propios ener-
géticos suben tanto como ¢l tren, Segun el or-
ganismo, las tarifas ferroviarias han aumenta-
do 2.5 veces en comparacion al firel surcharge
o ¥s¢ (indicador vinculado al precio del diescl
apartirdel 1 de enero de 2008, cuando dio

Contintia en siguiente hoja

inicio el aumento semanal programado de este
combustible).

Lareformaa laley ferroviaria que se atord
en el Senado propone que las ferroviarias
transparenten el mancjo tarifario ante Ia ser
(hoy, las compaiiias reportan la tarifa més alra
vy sirve como base para, desde ahi, negociar
con cada clience en funcion del volumen de
carga que contrata).

Para fomentar la competencia, la nucva
ley pretende autorizar a empresas nuevas en
¢l sector para que construyan sus propias vias
férreas v las conecten con las va existentes y
operen carros y vagones de ferrocarril pro-
pios. Pero estos cambios son de los que mas
preocupan a KCS y Ferromex pues, a su juicio,
eso equivale a modificar los términos de sus
concesiones.

La lucha de vencidas, al cierre de esta edi-
cion, continta. Pero, por lo pronto, una tonelada
de rrigo, para algunos empresarios mexicanos,
esun factor que puede implicar un fracaso. I°

¢{QUIEN SE ENCARECIO MAS?

(Las cifras contemplan el periodo

1999-2013)

INDICADOR AUMENTO (%)
Fsc* de tarifas de tren 628

Diesel 247

INPC 105

irde. 1
IO
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abrir esta actividad que hoy concentran dos grandes buques.

De los mas de 632,000 contenedores J9
que forman parte del comeraio T,
i eicen, 607 o5 _ o N

EN FEBRERO, EL CONGRESO APROBO UNA
REFORMA CON EL FIN DE ABRIR LA ACTIVIDAD
FERROVIARIA, CONCENTRADA EN DOS

COMPANIAS: FERROMEXY KCSM.
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