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1.1.

1.2.

RESUMEN Y CONCLUSIONES
I. ANTECEDENTES, JUSTIFICACION Y OBJETIVO DEL ESTUDIO

Antecedentes generales

El Area Metropolitana de Monterrey (AMM), del estado de Nuevo Ledn, esta
integrada por los municipios de Monterrey, San Pedro Garza Garcia, Santa
Catarina, Garcia, Escobedo, San Nicolas de los Garza, Apodaca,
Guadalupe y Juarez. Tiene una superficie de 2,400 km? y una poblacion
aproximada de 3 millones de habitantes."

El AMM es uno de los tres centros econdmicos mas importantes del pais
por su actividad tanto industrial como de servicios, lo que genera un
importante flujo de entrada y salida de insumos y productos que se
comercializan en el mercado nacional y en el extranjero, que son
transportados por el ferrocarril.

El crecimiento no planificado en la urbanizacién del AMM ocasioné que las
instalaciones, asi como las estaciones de carga y pasajeros de FNM se
encuentren actualmente en el centro de la misma, lo que provoca atraso en
los trenes, problemas de congestionamiento vial y peligros constantes para
la poblacion. Para evitar estos problemas en el presente estudio se
propone sacar del AMM las instalaciones ferroviarias y situarlas al norte,
fuera de la trama urbana.

Justificacion del estudio

La reubicacién de las estaciones de carga y de pasajeros fuera del AMM se
justifica debido al diferencial del valor del suelo, ya que con la venta de los
actuales terrenos podrian comprarse los nuevos terrenos y construir en
ellos las nuevas estaciones. Ademas, los terrenos aledanos, tanto de las
actuales como de las nuevas estaciones, incrementaran su valor. Con la
reubicacion de las estaciones y la terminacion de los libramientos
ferroviarios se lograra la reasignacién del trafico ferroviario, disminuyéndose
los problemas de congestionamiento vial, contaminacién y pérdida de horas
hombre, debido a que la mayor parte del movimiento de trenes de paso y de
pasajeros seria manejada fuera del AMM.

Plan Parcial de Desarrollo Urbano de Monterrey. 1994-2010.
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Objetivo del proyecto

El objetivo consiste en realizar una evaluacion privada que proporcione
bases de decisién a FNM para reubicar sus instalaciones fuera del AMM,
asi como la terminacion de los libramientos ferroviarios. También se tiene
el objetivo de realizar una evaluacién social para que el municipio de
Monterrey pueda incorporar las areas que actualmente ocupan las
mencionadas instalaciones, al desarrollo urbano.

La presente evaluacidén se desarrolld6 a nivel de perfil y proporciona
informacion a las autoridades para que puedan determinar la conveniencia
de continuar con un estudio mas detallado a nivel de prefactibilidad o de
factibilidad.

Importancia del proyecto

El presente estudio demuestra que la salida de las estaciones de carga y
pasajeros de FNM del centro del AMM se ha convertido en una necesidad
social que ademas cubre los requerimientos financieros de un proyecto
privado.

a) Financieramente. Sodlo con la venta de los terrenos que ocupan las
actuales estaciones de carga y pasajeros se puede:

e Comprar los nuevos terrenos donde se instalaran las estaciones, al
norte del AMM.

e Construir en ellos las dos estaciones, con nueva tecnologia, que
facilite las maniobras internas y a la vez prevea el incremento de
trafico de pasajeros y mercancias en un horizonte de 20 afios.

e Reestructurar y adecuar las actuales lineas férreas que implican
libramientos y nuevos tendidos.

b) Socialmente. Con la salida de las instalaciones ferroviarias, habra entre
otros, los siguientes beneficios sociales:

Incremento en el dinamismo de las actividades productivas y de
servicios de la region.

e Cobro de nuevos impuestos prediales que incrementaran los ingresos
del municipio.

e Ahorro de horas hombre en el transporte vehicular de carga y
pasajeros.

¢ Disminucion de problemas viales y de accidentes.
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2.2.

¢ Disminucion de contaminacién y de consumo de combustible.
e Cambio estético del panorama urbano.

Los ingresos del proyecto, calculados durante los primeros cuatro afios, se
explican en el siguiente cuadro:

Cuadro 1 Flujo de caja neto del inversionista privado (Miles de N$ de
enero de 1995)

ARo Inversién Ingresos Flujo de caja
1 5,716 0 (5,716)
2 152,041 0 (152,041)
3 134,894 0 (134,894)
4 179,859 552,048 372,189

Fuente: Elaboracion propia basada en la grafica N° 6.1 y el cuadro N° 6.16 del
Capitulo N° 6 Evaluacién privada.

Il. SITUACION ACTUAL
Estacion de carga

Se encuentra ubicada en el centro del AMM y cubre una superficie de 109.1
has.

En sus patios, cuenta con 165 vias cuya longitud total es de 62.4 km y tiene
capacidad fisica para estacionar 2,585 vagones, cada uno de 22 m de
longitud.

Estacion de pasajeros

Se encuentra ubicada en el centro del AMM y cubre una superficie de 15.5
has., es punto de partida hacia las ciudades de Torredn, Matamoros,
Tampico y punto intermedio en el origen - destino entre las ciudades de
México y Nuevo Laredo.

La demanda del servicio de pasajeros disminuyd en un 49% durante el
periodo de 1993 - 1994. En el primer afio se transportaron 270,000
pasajeros, y para 1994 disminuyo6 a 140,000. Esto tuvo como consecuencia
que la empresa cancelara corridas y redujera el numero de vagones por
corrida.

En sus patios cuenta con 10 km de vias, cuya capacidad fisica es de 370
vagones de 22 m. de longitud y actualmente, en promedio diario, se
movilizan 30 vagones en 12 trenes.?

FNM, Subgerencia Regional de vias e Infraestructura.
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Red ferroviaria y servicio

Existen dentro del AMM 85.3 km. de vias férreas principales (ver figura N°
3).

El trafico ferroviario promedio (interno, externo y pasajeros) que se moviliza
semanalmente en el AMM es de 573 trenes, con 13,091 vagones. Todos
estos trenes transitan por las cinco diferentes vias en el AMM ocasionando
accidentes y problemas viales de congestionamiento, que se traducen en
pérdidas de horas - hombre, costos de operacion vehicular y contaminacion.

Cuadro 2 Kildbmetros de vias férreas dentro del AMM

Via Longitud (Km.)
Monterrey — México 27.6
Monterrey — Tampico 20.0
Monterrey — Matamoros 15.7
Monterrey — Torredn 12.0
Monterrey — Nuevo Laredo 10.0
Total 85.3

Fuente: Elaboracion basada en datos de la Subdireccion General de
Infraestructura y Telecomunicaciones de FNM.

Cruces Viales Urbanos

Existen en el AMM 82 cruces de vialidades con las vias férreas, de los
cuales 29 se consideran criticos por el volumen de vehiculos que son
detenidos por el paso del ferrocarril.

El numero de vehiculos de carga y automdviles particulares, que circulan
por estos cruces es de 5.6 millones por semana, de los cuales 4.5 millones
lo hacen de lunes a viernes (903 mil en promedio por dia); 677 mil los
sabados y 451 mil los domingos.

Respecto al trafico de transporte urbano de pasajeros, semanalmente
circulan por los 29 cruces criticos 378 mil camiones (54 mil diarios), los
cuales movilizan a un total de 14.9 millones de personas; 11.9 millones de
lunes a viernes (2.4 millones diarios); 1.8 millones en sabado y 1.2 millones
en domingo.

Libramiento Ferroviario

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) desarrolla un
libramiento ferroviario, del cual actualmente tiene en funcionamiento el
tramo México - Nuevo Laredo con una longitud de 40 km., se utiliza para el
transito de los trenes cuyos origenes - destinos son las ciudades de México
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y Nuevo Laredo y no requieren de entrar a la estacion de Monterrey. Falta
por concluir el libramiento norte del tramo de la via Nuevo Laredo a la via a
Matamoros (20 km.), que cuenta ya con trabajos de terracerias, y la
rehabilitacion de 16 km. en el tramo entre las vias a Matamoros y Tampico
(Estacion Lobos - Estacién San Juan).

ll. SITUACION CON PROYECTO

Aplicando el principio de separabilidad se desarrollaron los cinco siguientes
proyectos:

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

Proyecto N° 1: Conclusién del libramiento ferroviario
Este proyecto se divide en 2 tramos:

e Libramiento Norte (tramo entre las vias a Nuevo Ledn y Matamoros):
Consiste en la construccion de 20 km. de vias férreas, 3 enlaces, 1
puente ferroviario y elevacion de 15 lineas eléctricas de alta tension.

e Estaciéon Lobos - Estacion San Juan (tramo entre las vias a Matamoros y
Tampico): Consiste en la rehabilitacion de 16 km. de vias férreas,
construccion de 2 enlaces y reforzamiento de 3 puentes ferroviarios. Con
este proyecto se modifica el trafico de trenes externo y de pasajeros de
las vias a Matamoros y Tampico (ver capitulo N° 4 Demanda).

Proyecto N° 2: Reubicacién de la estacion de carga al norte del AMM

Consiste en la construccion de la estacion de carga al norte del AMM, para
lo cual se requiere de lo siguiente:

Disefio y calculos estructurales, adquisicion de terreno, construccion de
estacién, obras de cabecera, enlaces y vias de acceso. Con este proyecto
se modificaria el trafico externo de las vias a México, Torredn y Nuevo
Laredo, asi como el trafico interno de la via a Matamoros (ver capitulo N° 4
Demanda).

Proyecto N° 3: Reubicaciéon de la estacion de carga al norte del AMM y
conclusion del libramiento ferroviario

Consiste en la unidn de los proyectos N° 1 y N° 2. Con este proyecto se
modificaria el trafico externo de las 5 vias y el trafico interno de la via a
Matamoros (ver Capitulo 4 Demanda).

Proyecto N° 4: Reubicacion de estacion de pasajeros al norte del AMM
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Consiste en la construccion de la estacion de pasajeros al norte del AMM,
para lo cual se requiere de lo siguiente:

Disefio y caélculos estructurales, adquisicion de terreno, construccion de
estacion, obras de cabecera, enlaces y vias de acceso.

Con este proyecto se modifica el trafico de pasajeros de las vias a
Matamoros y Tampico (ver capitulo N° 4 Demanda).

3.5. Proyecto N° 5: Reubicacion de las estaciones de carga y pasajeros al norte
del AMM y conclusion del libramiento ferroviario

Consiste en la unién de los proyectos N° 3y N° 4.,

Con este proyecto se modificarian los traficos externo, interno y de
pasajeros de las 5 vias (ver Capitulo 4 Demanda).

La separabilidad de proyectos sera utilizada para adjudicar los costos y
beneficios reales atribuibles a cada uno para determinar su combinacion
mas rentable socialmente.

IV. METODOLOGIA DE EVALUACION

La evaluacién econdmica consiste en comparar los beneficios y costos de un
proyecto, con el proposito de determinar si el indicador de la relacion entre ambos
conceptos, presenta o no ventajas mayores que las que se obtendrian con
proyectos alternativos diferentes, igualmente viables.

La metodologia de evaluacion utilizada en el presente estudio, se delined con el
proposito de abarcar todos los aspectos que deben ser analizados y que permitan
la comparacion de la situacion con proyecto (C/P) con la situacién actual
optimizada o sin proyecto (S/P). Ademas, este enfoque de evaluacion se
desarroll6 considerando que debe aportar elementos de juicio confiables sobre la
viabilidad, conveniencia y oportunidad de cada proyecto.

4.1. Identificacion de beneficios y costos del proyecto

En principio los beneficios y costos pertinentes resultan de comparar los
flujos privados y sociales de FNM y del pais en las situaciones C/P contra
los que se tienen en la situacion S/P. Para llevar a cabo las evaluaciones
tanto privada como social se requiere definir en el caso de las reubicaciones
y terminacion del libramiento ferroviario, la reasignacion del trafico
ferroviario en cada una de las vias existentes, ademas de la venta y compra
de terrenos y la construccion de instalaciones.

Vi
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4.2.

5.1.

5.2.

Marco de referencia y supuestos para el estudio
En este estudio se adoptaron los siguientes supuestos:

Con respecto a la decisidn de reubicar las instalaciones, se considera el
siguiente escenario:

a) Se empled un criterio tal que el crecimiento vehicular se estimoé en un 7%
anual y el crecimiento de autobuses urbanos en un 5% anual hasta el
afio 2010° debido a que asi se ha presentado histéricamente vy
posteriormente a esa fecha se mantiene constante durante el horizonte
de evaluacion del proyecto (20 afos), ya que a partir del afio 2010 la red
vial actual seria insuficiente. La demanda por servicio ferroviario tendra
un incremento del 6%* basado de acuerdo a su comportamiento
historico.

b) Que la empresa FNM se cambiaria a las nuevas instalaciones hasta que
éstas estén totalmente terminadas, y durante el periodo de ejecucion
seguira dando el servicio de carga a las empresas en las actuales
instalaciones.

V. EVALUACION PRIVADA (O FINANCIERA)

Criterio de decision

El interés del inversionista privado en esta actividad, dependera de si el
proyecto es rentable o no, de acuerdo a las expectativas de costos e
ingresos.

Para los efectos de estimar la rentabilidad privada de cada proyecto se
calculo el valor actual neto (VAN), y para determinar la tasa que hace igual
a cero el VAN, se utilizo la Tasa Interna de Retorno (TIR).

Puesta en marcha del proyecto

Para la evaluacion se ha considerado que el 2000 seria el primer afio en
que el proyecto captaria beneficios si se tomara la decision de iniciarlo en
1995; pues segun lo manifestado por FNM, el desarrollo de la ingenieria de
detalle demoraria por lo menos un afio y su construccion dos, a esto se le
incluyéd un afo, necesario para la elaboracion de los estudios de
prefactibilidad y de factibilidad.

Consejo Estatal del Transporte de Nuevo Ledn, Departamento de Transito.
FNM, Subgerencia Regional de Vias e Infraestructura.

vii
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5.3. Periodo de analisis

El céalculo del VAN se efectud para la puesta en marcha del proyecto en el
afio de 1999.

5.4. Beneficios privados

Los beneficios privados estan dados por los ingresos correspondientes de
la venta de terrenos e instalaciones de las actuales estaciones de carga y
pasajeros (ver cuadro 3 y detalle en el anexo N° 3).

Cuadro 3: Ingresos por venta de terrenos e instalaciones (Miles de N$ de
enero de 1995)

Concepto Proyecto Proyecto Proyecto Proyecto Proyecto
N° 1 N° 2 N° 3 N° 4 N° 5
Terreno 0 447,559 447,559 49,433 496,991
Construcciones 0 27,621 27,621 20,196 47,817
Vias 0 6,240 6,240 1,000 7,240
Total 0 481,420 481,420 70,629 552,048

Fuente: Capitulo 5 Metodologia de Evaluacion.

También en este proyecto se tienen los beneficios de contar con
instalaciones nuevas, con mayor vida util y menores costos de operacion.
Estos beneficios no se determinaron debido a que no se cuenta con la
informacion requerida para los calculos.

5.5. Costos privados

Los costos privados estan dados por los costos de disefio y calculos
estructurales, costos de terrenos, obras de cabecera, construccion y
equipamiento para las nuevas estaciones de carga y pasajeros, ademas de
los requeridos para la terminacién del libramiento ferroviario (ver cuadro N°
4).

viii
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Cuadro 4 Costos privados del proyecto (Miles de N$ de enero de 1995)

Concepto Proyecto Proyecto Proyecto Proyecto Proyecto
N° 1 N° 2 N° 3 N° 4 N° 5

Adquisicion de 11,074 11,074 358 11,431
terreno
Construccion 281,724 281,724 47172 314,151
de estacion
Obras de 8,595 8,595 8,595 8,595
cabecera
Enlaces y vias 37,625 37,625 20,125 40,250
de acceso
Disefio y 10,171 10,171 2,288 11,233
calculos
estructurales
Libramiento 40,850 40,850 40,850
Norte
Tramo Lobos - 45,801 45,801 45,801
San Juan
Total 86,651 349,188 435,839 78,538 472,311

Fuente: Departamento de Proyectos e Infraestructura de la Subdireccion General
de Infraestructura y Telecomunicaciones de FNM.

Se considerd que los costos de disefo y calculos estructurales representan
el 3% del costo total de las inversiones del proyecto (terreno, construccion,
equipamiento, obras de cabecera y terminacion del libramiento ferroviario).

El costo del terreno se calculé con base en el precio de mercado de los
terrenos en que se van a ubicar las nuevas estaciones de carga y pasajeros
(109.1 has y 3.53° has. respectivamente), incluyendo el 1.5% por gastos de
escrituracion y contrato de compraventa.

(Miles de N$ de enero de 1995)
(1°091,000 m?) X (N$10/m?) X (1.015)
= N$ 11,074
(35,250 m?) X (N$10/m?) X (1.015)
= N$ 358

Sub-total N$ 11,432

5 Area requerida por la estacién de pasajeros segun el Departamento de Proyectos
e Infraestructura de Ila Subdireccion General de Infraestructura vy
Telecomunicaciones de FNM.
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Los costos de construccion y equipamiento se determinaron a partir de
cantidades de obra contenidos en un estudio similar llevado a cabo por el
Departamento de Proyectos e Infraestructura de la Subdireccion General de
Infraestructura y Telecomunicaciones de FNM (ver anexo N° 3).

Los costos referentes a la conclusién del libramiento ferroviario se
desglosan como sigue:

e Libramiento norte (tramo entre las vias a Nuevo Ledn y Matamoros)
(Miles de N$ de enero de 1995)

Construccion de vias férreas
(20 km.) X (N$ 1,250/km.)

= N$ 25,000
Construccién de enlaces
(3 enlaces) X (2 km./enlace) X (N$ 1,750/km.)
= N$ 10,500
Construccién de un puente ferroviario
(1 puente) X (N$ 3,000/puente)
= N$ 3,000
Elevacion de 15 lineas de alta tensién
(15 lineas) X (N$90/linea)

= N$ 1,350
Construccion de 20 km. de vias de telecomunicacion
(20 km.) X (N$ 50/km.)

N$ 1,000

Sub-total N$ 40,850

e Estaciéon Lobos - estacion San Juan (tramo entre las vias a Matamoros y
Tampico).

(Miles de N$ de enero de 1995)

Rehabilitacion de vias férreas
(16 km.) X (N$ 2,300/km.)

= N$ 36,800
Construccién de dos enlaces
(2 enlaces) X (2 km./enlace) X (N$1,750/km.)
= N$ 7,000
Reforzar tres puentes ferroviarios
(3 puentes) X (N$ 667/puente)
= N$ 2,001

Sub-total = N$ 45,801
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5.6.

6.1

6.2

Resultados

Se efectud la evaluacion privada antes de impuestos, considerando pesos
constantes, por lo que no se contemplé depreciacion de los activos de la
inversion ni gastos financieros. Se calcul6 el VAN para tasas de descuento
del 12%, 15% y 18% (ver cuadro 5).

Los flujos de caja netos del inversionista privado se desglosan en el
Capitulo 6 Evaluaciéon Privada.

Cuadro 5 Valor Actual Neto Privado (Miles de N$ de enero de 1995)

Concepto Proyecto N°1 Proyecto N°2 Proyecto N° 3 Proyecto N°4 Proyecto N° 5

VAN (76,836) 63,510 (5,094) (12,298) (15,914)
(12%)
VAN (74,808) 51,211 (13,840) (12,984) (4,796)
(15%)
VAN (72,918) 40,356 (21,439) (13,552) (4,917)

(18%)

Fuente: Capitulo 6 Evaluacion Privada.

Del cuadro 3 se concluye que los proyectos N° 2 y N° 5 son rentables
privadamente, por lo que deberia de existir interés del inversionista privado
para realizar estos proyectos.

El proyecto N° 2 tiene una TIR del 34% y el proyecto N° 5 del 16%.

VI. EVALUACION SOCIAL
Criterio de decision

Para efectos de determinar la rentabilidad social de cada proyecto, se utiliza
como criterio de decision el VAN social en un horizonte de planeacion de 20
anos de operacion.

Beneficios sociales

Estos corresponden a los captados privadamente, mas los efectos
indirectos y las externalidades generadas por los proyectos, que a
continuacion se describen:

Xi
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a) Ahorro de costos de operacion de vehiculos urbanos

Al reubicar las estaciones de carga y pasajeros fuera del AMM y concluir
el libramiento ferroviario se disminuiria el trafico de trenes que llega de
otras ciudades y el flujo de vagones que transitan por las vias que
atraviesan los cruceros conflictivos, lo que traeria consigo ahorro de
tiempo y de costos de operacion en el AMM.

b) Ahorro de tiempos de viaje

Las personas que transitan en los vehiculos y autobuses que
experimentan ahorro en los costos de operacion, tienen un ahorro de
tiempo de viaje, ya que se detendrian menos tiempo en los cruceros
donde antes pasaban un mayor niumero de trenes.

Incremento del valor de los terrenos aledafios a las actuales y nuevas
estaciones

Al integrar al desarrollo urbano las areas de las estaciones de carga y de
pasajeros, se incrementara el valor de los terrenos aledafios.

Con la construccion de las nuevas estaciones se aumentara el valor de
los terrenos colindantes, ya que actualmente son ejidales y con la
reubicacion se fomentara el establecimiento de nuevas empresas en las
cercanias de las estaciones.

Se considera una zona de influencia de 600 m. a la redonda, donde se
incrementara el valor de los terrenos a partir de la nueva infraestructura
del proyecto.

d) Disminucion de la contaminacion

Se reduciria la emisién de contaminantes al disminuir el tiempo de
espera de los vehiculos en los cruces conflictivos de la vialidad con las
vias del ferrocarril. Esta seria una externalidad positiva del proyecto.

e) Disminucion de accidentes

Este concepto también seria una externalidad positiva del proyecto, y
corresponde al ahorro de costos por la disminucion de los accidentes
debido a la reubicacidn de las estaciones y a la conclusion del
libramiento ferroviario. Este concepto no se cuantificé porque no se
obtuvo la informacion relacionada con el valor promedio por accidente, ni
la cantidad de ellos por ano.

Xii
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6.3.

6.4.

Resumen y Conclusiones

En el Capitulo N° 7, Evaluacion Social, se indica el desglose de los
beneficios sociales correspondientes a cada uno de los proyectos, asi
como los flujos de caja.

Precios sociales

Debido a que no se cuenta con los precios sociales requeridos para la
construccion de los proyectos, se usaron los precios de mercado para
realizar la evaluacion social (ver cuadro 6).

Cuadro 6 Precios sociales por proyecto (Miles de N$ de enero de 1995)

Concepto Precio social
Proyecto N°1 86,651
Proyecto N°2 349,188
Proyecto N°3 435,839
Proyecto N°4 78,538
Proyecto N°5 472,311

Fuente: Cuadro 2. Costos privados del proyecto.

Resultados

Para los efectos de estimar si debe hacerse la inversion se calculé el VAN
del proyecto en un horizonte de planeacién de 20 afios con tasas sociales
de descuento del 12%, 15% y 18% (ver cuadro N°7).

Cuadro 7 Valor Actual Neto Social (Miles de N$ de enero de 1995)

Concepto Proyecto Proyecto Proyecto Proyecto Proyecto
N° 1 N° 2 N° 3 N° 4 N° 5

VAN (12%) 438,740 754,227 1’424,594 508,298 1’835,806

VAN (15%) 286,775 623,380 1'065,146 431,376 1'437,420

VAN (18%) 188,283 528,968 825,416 375,188 1’165,467

Fuente: Capitulo 7 Evaluacion Social.

Del cuadro 7 se concluye que socialmente todos los proyectos son
rentables y por orden de mayor rentabilidad tenemos al proyecto N° 5,
proyecto N° 3, proyecto N° 2, proyecto N° 4 y proyecto N° 1. De ahi que la
recomendacion es de que se tomen en cuenta en ese orden para la
decision de llevar a cabo el estudio de prefactibilidad y/o de factibilidad.

xiii




@emp Resumen y Conclusiones

VII. LIMITACIONES DEL ESTUDIO

En el presente trabajo se han subestimado los beneficios sociales del proyecto,
por lo siguiente:

e De los 82 cruceros al nivel de la vialidad con las vias del ferrocarril, se
destacaron 29 como cruceros criticos para el calculo de beneficios por ahorros
de tiempo de viaje, ahorro de costos de operacion de vehiculos y autobuses asi
como por disminucion de la contaminacion, pero no se tomaron en cuenta los
beneficios generados en el resto de los cruceros.

¢ No se cuantificé el beneficio por disminucién de costo de operacidén por tener
las nuevas estaciones un mejor disefio en sus patios y por el uso de nueva
tecnologia.

e Se consideraron los mismos costos de operacion para vehiculos privados vy
para vehiculos de servicio a empresas (entrega de mercancias) y estos ultimos
tienen un costo de operacion mayor.

¢ No se cuantificé el beneficio por la disminucién de accidentes.

¢ No se cuantifico el impacto en la recaudacion de impuestos prediales debido al
incremento de la plusvalia de los terrenos donde se encuentran ubicadas las
actuales estaciones.

¢ No se contd con el precio social de la mano de obra y los materiales transables
para el calculo de la evaluacién social.

Por otra parte se tiende a sobrestimar los beneficios por lo siguiente:
e Se utilizé una tasa de crecimiento del 6% anual tanto para servicio de carga
como para servicio de pasajeros, y este ultimo ha manifestado una baja en el

servicio en los ultimos afos.

e Se trabajé bajo el supuesto de que los trenes unitarios funcionan como trafico
interno y que van directamente a la estacién de carga.

e No se cuantificaron los costos de traslado de personal a las nuevas
instalaciones.

¢ No se cuantific el costo social generado por la reubicacion de la estacion de
pasajeros, ocasionado a los usuarios de este servicio.
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El estudio tiene dos limitaciones que consideramos necesario destacar:

La primera. Sélo se dispuso de informacion del trafico ferroviario de orden interno
(servicio de patio) del mes de enero de 1995 y en lo que respecta al trafico externo
y de pasajeros, tuvimos informacién de los primeros 10 dias del mes de diciembre
de 1994, la cual fue utilizada para periodizar la demanda anual. Esto puede llevar
a subestimar o sobrestimar los beneficios, en funcion de cuan representativos
sean del comportamiento del flujo ferroviario durante el afio.

La otra limitacidon es que algunos de los costos contenidos en este estudio fueron
determinados mediante una aproximacion gruesa, utilizando cifras estimativas
proporcionadas por expertos en la materia. Esto también puede llevar a
subestimar o sobrestimar los beneficios.

VIll. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Para superar las limitaciones del presente estudio, se recomienda que para la
evaluacion al nivel de prefactibilidad y/o factibilidad, se tome en cuenta lo
siguiente:

Que para el calculo de la demanda actual ferroviaria se tomen en cuenta los
efectos provocados por la construccion del nuevo puente Union Pacific en la
ciudad de Nuevo Laredo y se reconsidere el incremento de la demanda del
servicio para cada origen - destino.

Realizar una investigacién sobre los costos de operacion de los trenes, que
permita cuantificar los gastos en que se incurra por la lejania de las estaciones.

Considerar un analisis sectorial sobre proyecciones de crecimiento de las
empresas mas importantes.

Considerar la evaluacion del levantamiento de algunos tramos de vias y espuelas
en desuso o poco uso Yy la posible utilizacion para vialidades urbanas de los
derechos de paso recuperados, con el proposito de poder brindar a los usuarios
nuevas alternativas de viaje y reducir sus costos.

8.1. Evaluacion Privada

Se concluye que los proyectos N° 2 y N° 5 son rentables por lo que resultan
atractivos para los inversionistas privados.
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8.2. Evaluacién Social

Analizados los resultados de la evaluacion, se puede concluir que todos los
proyectos son viables socialmente, por la magnitud del VAN .

Por lo anterior se recomienda, en base a la disposicion de recursos, iniciar
los estudios de prefactibilidad y/o factibilidad para la ejecucién de este
proyecto rentable social y financieramente.

Valor Actual Neto Social.




