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DISENO Y EVALUACION DE UN PROYECTO DE TERMINAL FERROVIARIA MULTIMODAL DE CARGA PARA
LA CIUDAD DE PUEBLA

INTRODUCCION

En el primer capitulo, Antecedentes, se exponen definiciones, evolucion e
importancia que tiene el Transporte Multimodal para el ferrocarril a nivel nacional e
internacional; asi como los aspectos politicos, sociales y los beneficios que el proyecto

objeto de este trabajo le induciria al Estado de Puebla,

El segundo capitulo se realiza el Estudio de Mercado, uno de los mas
importantes y complejos, pues mas que centrar la atencion sobre el consumidor y la
cantidad de servicios que éste demandard (Estado de Puebla), se analizan a los

competidores, principalmente al autotransporte.

Por otra parte, ademas de describir y proyectar los mercados relevantes para el
proyecto proporciona los datos basicos (cuantificacion de la demanda y oferta,
tarifas adecuadas, métodos comerciales) para las demas partes de este estudio; asi,

por ejemplo las tarifas serdn la base para calcular los ingresos probables de Ia Terminal

Muitimodal en el futuro.

Cabe sefialar que las variables, estudios de regresion y correlacion usados para
determinar el prondstico de trifico contenerizqdo en ferrocarril al estado de Puebla,
asi como los estudios de las tarifas se realizaron en la Subdireccion General de
Planeacion y en la Gerencia de Logistica y Servicios Diversos de Ferrocarriles

Nacionales de México (FNM) respectivamente.
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El tercer capitulo de estudio técnico se subdivide en cuatro partes:

1. Localizacion de la Terminal Multimodal: se analizaron los sitios mas convenientes

para ubicar la terminal, considerando, para ello, la infraestructura carretera,
ferroviaria, aeroportuaria y la de los parques industriales existentes.

2. Tamaiio de la Terminal Multimodal: se tomaron en ctienta las especificaciones que

FNM impone a estas terminales, asi como las caracteristicas que se han pensado que
posea ésta.

3. Ingenieria civil en la Terminal Multimodal: se eligi6 la ruta de la via ferroviaria y

de los servicios auxiliares (carreteras de apoyo); la seleccion del equipo y el
conocimiento del proceso productivo, para que con estos datos se siga a la
distribucion de la terminal (forma fisica en que se dispondra para proporcionar
seguridad y bienestar al trabajador, aprovechar al maximo el espacio disponible vy
reducir en lo posible el transporte interno para optimizar el funcionamiento del
proceso productivo).

4. Andlisis _administrativo: se hace referencia a aspectos de organizacion,

administracion y juridicos que siempre estan presentes en una empresa pero que no
son analizados con profundidad, ya que, al ser aspectos tan importantes y delicados,
merecen ser tratados a fondo en la etapa de proyecto definitivo. Por tanto, se
menciona la idea general que se tiene sobre ellos, pues de otra manera se deberia
hacer una seleccion adecuada y precisa del personal; asi como elaborar un manual de
procedimiento, un codigo de funciones, extraer y analizar los principales articulos de

las distintas leyes que sean de importancia para Ja empresa.

En el capitulo 4 se sistematiza, se ordena la informacion de carécter monetario
que nos proporcionaron los estudios anteriores y se elaboran los cuadros analiticos
necesarios para la parte final y definitiva del proyecto, que es la evaluacion

economica.
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Se determina, asi mismo, el monto de los recursos econémicos necesarios para
la realizacion del proyecto, los costos totales de la inversion inicial, la depreciacion y
la amortizacion, el calculo del capital de trabajo, los costos totales de la operacion de
fa terminal (produccion y administracion), asi como la Tasa Minima Aceptable de
Rendimiento (TMAR) y el clculo de los flujos netos de efectivo (provienen del estado

de pérdidas y ganancias proyectados para el horizonte de tiempo seleccionado).

El estudio de la Evaluacion Econdmica es la parte final de toda la secuencia del
analisis de la factibilidad de un proyecto. Esta parte busca demostrar que la inversion

propuesta serd econdmicamente rentable

El método de analisis que se emplea para comprobar la rentabilidad economica
del proyecto, es uno que toma en cuenta el cambio del valor real del dinero a través

del tiempo.

Las comparaciones de capital en el tiempo se deben de hacer en un solo instante,

usualmente tiempo cero o presente.

Por tanto, el método de evaluacion economica que se aplica es el de Valor
Presente Neto (VPN).

Es menester sefialar que con el proposito de evaluar la bondad del proyecto, el

estudio no plantea ninguna fuente de financiamiento es decir no se mezcla la decision

de inversion con la decision de como financiarlo.

1t
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CAPITULO 1 ANTECEDENTES

CAPITULO 1
1.1 Marco de desarrollo. ‘

El Tratado de Libre Comercio (TLC) y los acuerdos que ha suscrito México con otros
bloques comerciales como la Cuenca del Pacifico, la Union Europea y el Mercosur,' llevan
consigo un amplio empuje y desarrollo del comercio de bienes entre empresas de diferentes
latitudes y con ello el fomento a la infraestructura basica como el abastecimiento de agua
potable, drenaje, transportes, comunicaciones y puertos, es muy importante dado que
representa los cimientos de todas las actividades economicas y el punto de partida para lograr un

mejor crecimiento,

La magnitud del desarrollo esperado en los proximos aiios, la desregulacion de la
cconomia, la modernizacion de que esta siendo objeto el sector industrial, la desconcentracion de
las actividades productivas y demograficas, y la apertura comercial hacia el exterior, estan

provocando efectos importantes en el conjunto del sector transportes.

En el mejoramiento del modo de transporte® terrestre del pais, que incluye al modo de
transporte carretere® y al ferroviario' se han dado importantes avances siguiendo los

lineamientos del sexenio (1988-1994) y del plan Nacional de Desarvollo (1995-2000):

' La Unién Europea (UE) estd inlegrada por Alemania, Francia, Irlanda, Holanda, Dinamarca, Wialia, Bélgica,
Luxcmmburgo, Grecia, Reino Unido, Portugal, Espaila, y los Paises Bajos.

La Cuenca del Pacifico se compone por Indonesia, Filipinas, Tailandia, Malasia, Singapur, Japén, Corca del sur,
Taiwdn, HongKong, China, Australia, y Nueva Zelandia,

El Mercosur lo forman los paises de Argenting, Brasil, Uruguay, Paraguay.

* EJ transporte ¢s un servicio intermedio, ya que es parte integranie de los procesos productivos y comerciales. Su
funcion es ¢l cambio de ubicacion de personas y mercancias. Por mercancias se entenderd los bicnes a
Iransportar, incluyendo contenedores u olros clementos de transporte o cmbalaje andlogo.

¥ El modo de Transporte Carretero nos permite trasladar productos desde fos lugares de produccion hasta los
centros de consumo asf como desde los puertos y fronteras a las grandes y medianas ciudades, a través de
camiones de carga, tersinales, vialidades urbanas y carreleras.

El autotransporte federal de carga es el servicio que se realiza mediante fa wtilizacion de vehiculos automotores y
opera con las modalidades de autotransporte federal, iransporte piblico local y transporte particular.
Actialmenite algunas empresas de autotransporte se han convertido en suministradores de servicios, capaces de
provecr paguetes de servicios complejos.

" Este mado de transporte realiza ¢! traslado de grandes vohimenes de mercancias a grandes distancias utilizando
Ias terminates ferroviarias y In amplia red de vias frrens, asi como las locomotoras y los diversos tipos de carros
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o En ¢l carretero: Se permitio la participacion de los particulares mediante la figura de la
concesion, en los casos y términos en que la ley lo permite para la construccion y operacion de
autopistas y puentes rentables desde un punto de vista social, con esta medida segin la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes (SCT), y bajo el Programa Nacional de Autopistas (PNA) se
construyeron 6,255 Km de carreteras de altas especificaciones. Otra medida de vital importancia
fue la liberalizacion del autotransporte, en 1989, con lo que se establecio el libre transito y el

ACCES0 a nUevos inversionistas.

o En el ferroviario: Con la puesta en marcha del Programa de Cambio Estructural (PCE 1992-
1994) se incremento la participacion del ferrocarril en el mercado de transporte masivo de carga,
a través del mejoramiento de la eficiencia operativa, de la infraestructura, de los talleres, de las
relaciones laborales, de la administracion, de la politica tarifaria de carga, asi como la de
man o . . 5 . . s .\ o
pasajeros, del empleo de trenes unitarios’, terminales multimodales de alta productividad y de

trenes directos de intinerario fijo.
Algunos cambios que el PCE introdujo son:

I. Modernizacion y ampliacion de la capacidad ferroviaria, con inversiones selectivas de alta
rentabilidad, promoviendo en la medida de lo posible, fuentes de financiamiento distintas a las
transterencias del estado.

2. Promocion del Transporte Multimodal y de inversiones privadas en construccion y operacion
de terminales multimodales o especializadas de carga.

3. Asociacion con agentes de carga particulares para prestar servicios integrados de puerta a
puerta.

4. Implantacion de un Plan General de Transporte y Maestro de Patios, para regular, a nivel

sistemal, el movimiento de trenes y normar las maniobras en patios.

de ferrocarril apropiados a cada tipo de cirga (furgones, gondolas. carros lanques. folvas, carros jaula,
platalormas, etc.).

Ademds ticne ¢l potencial para combinarse ¢ integrarse co todos los medios de transporte.

STrenes integrados de 30 o mas carros, generalmente del mismo lipo que transporta mercancia de un solo clicnte
de un punto de origen a otro con tarifas especiales. Estos trencs ticnen ciertas ventajas como preferencia de paso,
abaten tiempo de recorrido y por ende e las terminales ascgurindosc asi Ias cntregas puntuales.

[§%)
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Por otro lado, la importancia de ahorrar energéticos, aumentar la competitividad
internacional, reducir costos de transportacion y eliminar la carga que significaban para el Estado
los subsidios, aunado al congestionamiento actual de las carreteras, y las enormes inversiones
que se requieren para seguir ampliando la red carretera y recuperar el enorme rezago que existe
en materia de infraestructura en todos los modos de transporte, hara que los umbrales se corran a
favor del uso mas generalizado del ferrocarril, del Transporte Multimodal y sus terminales,
del cabotaje y los ductos, disminuyendo la importancia relativa del autotransporte en la

satisfaccion de la demanda de movilizacion de carga total.

1.2 El TRANSPORTE MULTIMODAL vy su diferencia con el
TRANSPORTE INTERMODALS®

Cuando un productor quiere comercializar sus productos, su atencion es centrada en tres
aspectos: tramites gubernamentales, tramites comerciales y transportacion de sus productos.
En principio podriamos sefialar que los pasos tipicos que enfrentaria un empresario durante

la transportacion de sus productos, serian los de:

o Embalaje de la mercancia en la puerta del expedidor-productor y la aceptacion de la carga
por el transportista.

o Transportacion interior que podria ser por ferrocarril, autotransporte o ambos, hasta el puerto
de embarque.

o Tramites y maniobras en las Agencias Aduanales.

o Tramites y maniobras de embarque.

o Transportacion Maritima.

o Tramites y maniobras en el puerto de destino.

Transportacion interior que podria ser por ferrocarril, autotransporte o ambos.

® Fuente: C.P. José Luis Rodrigucz Coniés “Transporte multimodat, participacion del ferrocarril y sus
perspectivas en funcion a las nuevas tecnologias para el movimiento de contencdores™ X VIl Congreso
Panamericano de Ferrocarriles, Rio de Janeiro Brasil. 1990
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* Tramites y maniobras en Aduana (antes, durante y/o al final de la transportacion interior, la

cual podria cubrir uno o varios paises).

e Recepcion y aceptacion de la carga en la puerta del comprador-consignatario.

La exportacion de mercancias no es algo simple, requiere la contratacion de varios
servicios de transporte Unimodal ( es decir, varios recibos por flete y carga y, varios documentos
de recepcion, despacho y entrega de la mercancia), asi como la contratacion de seguros y cartas
de crédito y, la realizacion de tramites de exportacion y los aduanales correspondientes; pero,
aun asi, la mayor preocupacion del productor no se ubicaria en la seleccion de rutas y modos de
transporte, sino en los tiempos y costos a los que se compromete vender y entregar sus
mercancias; asi como al hecho de que antes de ponerla a disposicion del consignatario’, puede
surgir una multitud de eventualidades que podrian ocasionar demoras y/o pérdidas parciales o
totales de las mercancias y, por lo mismo, se tendrian que iniciar procesos judiciales para
deslindar las diferentes responsabilidades y obligaciones de quienes participan en el trasiado de
las mercancias, juicios que pueden ser lentos y negativos para el usuario y/o prestatario del
servicio, por desconocimiento de las leyes de los paises en transito o destino o los convenios

internacionales al respecto.

Por elio ante la multitud de vicisitudes que deben enfrentar los expedidores® y/o
consignatarios de las mercancias, mismas que tienden a frenar las relaciones mercantiles
internacionales, en el seno de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrolio (UNCTAD), surgio a idea de legar a la formulacion de un “Convenio sobre

Transporte Multimodal Internacional de Mercancias (TMI)”.

En dicho convenio se define y se diferencia al Transporte Intermodal Internacional (T11)

al Transporte Multimodal Internacional (TMI).

" Persona autorizada para recibir las mercancias.
¥ Persona que, por si o por medio de olra que actiic en st nombre o por s cucnta ha celebrado un contrato de
transporte multimodal.
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Transporte Intermodal Internacional (en sentido amplio): “Transporte de mercancias por
varios modos desde un punto de origen situado en un pais, hasta un punto de destino en otro
pais, cuando uno de los porteadores organiza o coordina la totalidad del transporte. ”Segin fa
parte de responsabilidad que asume el porteador que arganiza la totalidad de la transportacion, el

transporte intermodal puede ser:

o Segmentado (Intermodal en sentido estricto) si solo asume la responsabilidad por la parte de

transporte que ejecuta directamente (expide un documento por la parte que realice).

¢ Multimodal: si asume la responsabilidad por la totalidad del transporte (expide un documento

de puerta a puerta).

Transporte Multimodal Internacional: “El traslado de mercancias por dos modos diferentes
de transporte por lo menos, en virtud de un contrato tinico de transporte multimodal, desde un
lugar situado en un pais en que el operador de transporte multimodal (OTM) toma las
mercancias bajo su custodia, hasta otro lugar designado para su entrega en un pais diferente” Es
decir, se crea un mecanismo para el traslado internacional de mercancias en el que existe un solo
responsable, un solo documento de transportacion, un solo recibo por flete y carga y, una sola

garantia sobre el tiempo de transito.

Igualmente, define al Operador de Transporte Multimodal (OTM) como: “La persona que,
por si o por medio de otra que actiie en su nombre celebra un contrato de transporte multimodal
y acttia como principal no como agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores que
participan en las operaciones de Transporte Multimodal y, asume la responsabilidad del

cumplimiento del contrato”

La funcion del Operador de Transporte Multimodal es ofrecer servicios globales que
incluyen ¢l transporte, las maniobras y el almacenamiento de las mercancias. Los operadores se

clasifican atendiendo al medio de transporte que explotan:
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* Empresas navieras que subcontratan los otros modos para ofrecer servicios integrados.
o Empresas autotransportistas, aéreas o férreas que subcontratan el transporte maritimo.

o Coordinadores de transporte que no son propietarios de ningiin modo de transporte.

Cabe senalar que nuestro pais al asistir a la conferencia antes mencionada, celebrada en
Ginebra del 12 al 30 de Noviembre de 1979 y del 8 al 24 de Mayo de 1980, no solo suscribio y
ratifico este Convenio, sino que con base en ello expidio un “Reglamento para el Transpém
Multimodal Internacional “ (D.O. 16 de agosto. de 1982), mismo que fue actualizado el 7 de

Julio de 1989. (Ver apéndice A.1, A.2).

El' modo de TRANSPORTE MULTIMODAL consiste en el uso combinado de las
caracteristicas técnicas y operativas de cada uno de los diferentes modos de transporte’
contratados con una sola empresa, OTM, (con el proposito de agilizar los embarques y lograr
que lleguen a su destino en las mejores condiciones posibles) y de las instalaciones adecuadas
(Terminales™ Multimodales) para el manejo de la carga contenerizada'’ u otro medio de

transporte como el Remolque Sobre Plataforma'? (RSP o Piggy Back).

¥ El modo de transporte MARITIMO sc usa cuando existe excedente de productos en una nacion que trala de
cotocarlos en ¢ extranjero o por ef contrario cuando se carece de algo y se compra cn ¢l extranjero. Este modo de
transporte cs muy importante pucs la mayor parte del comercio exterior s¢ hiace por mar y se canaliza por los
pucrtos y por ¢l flujo vial que nos proporcionan fos rios mediante grandes barcos de gran cidado, o de carga
genieral, de graneles, de conienedores con gondolas y griis y bugues tanque cisterna.

Actralmente los navieros hat integrado sistemas logisticos para organizar y monitorear ¢l movimiento de
contencdores tanto eit mar como e tierri.

Ei modo de transporte AEREQ se aplica cuando las distancias son considerables o fa rapidez con que deben
legar las personas y las cosas es primordial, utilizando para cllo los acropucrtos y las compaiiias adreas
nacionales o extranjeras, las cuales ciientan con aviones pequentos y grandes como los jumbo jeis y de carga.

" Tratindose del servicio piiblico de transporte ferroviario de pasajeros, las instalaciones en donde se efectiia la
salida y Hegada de trenes para el ascenso y descenso de pasajeros y; tratdndosc del servicio piblico de transporte
ferroviario de carga, en las que sc realiza la recepeion, almacenamicnto, clasificacion, consolidacion y despacho
de bicnes.

"' | os CONTENEDORES son cajas metilicas sin ruedas, de resistentes aleaciones de acero y de aluminio con
dimensiones estindarcs 8*8*20 6 30 6 40 {t y con capacidad de 1 TEU (Twenty equivalent units, Unidades
cquivalentes a 20 ton) movidos en portacontencdorcs, phataformas de ferrocarril, aviones de carga o sobre
chasices de autotransporte facilitindose asi cl movimiento de fas cargas (anteriormente sc movian bulto por
biilto, sobre palets o tarimas) y por ende al comercio imernacional debido a la unitarizacion de las cargas pucs los
abastecimicntos se hacen nis rapidos. Son utilizados para el movimiento de mercancias delicadas y de alto valor
aunque hay contenedores especiales para el mancjo de maquinaria pesada, grancles, liquidos y solidos,
perecederos, minerales, vegetates, cte.(ver apéndice A.3). Para idemificarlos s usa un sistema de matriculacion
con codigos especiales.
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Segun el Reglamento para Terminales Interiores de Carga define a la Terminal Multimodal

de Carga como: “La instalacion conexa al sistema de transporte que brinda a terceros servicios

de transbordo de carga y otros complementarios.” (ver apéndice A.4)

Para_fines_de_esta tesis, sea cual fuere la responsabilidad asumida por el porteador, se

enfocara al movimiento v _almacenamiento de carga en contenedores dentro de la_terminal

multimodal por ¢l desarrollo_preponderante que  han tenido a nivel mundial en el comercio

nacional e internacional como una forma de unitarizar y asegurar las mercancias, ademas la
potencialidad que existe para su utilizacion y transporte se pone de manifiesto por el hecho de
que, en 1970, la flota de contenedores en el mundo ascendia a 518 mil T.E.U.’s., hasta llegar en

los nitimos tres afios a incrementarse a 6.5 millones.

1.3 Algunas ventajas del Transporte Multimodal:

I. Facilidad para transportar las cargas.

2 Proteccion de las cargas de las inclemencias del tiempo y de los robos. (la tripulacion ignora
que carga se transporta).

3. Ahorro en el costo de manipulacion debido a la contenerizacion de las cargas dandose asi una
manipulacion minima,

4. Maneja mercancias de mayor densidad econdmica.

5. Con este sistema se abatirian costos, ya que los usuarios utilizarian el modo de transporte que
les ofreciera las mejores ventajas comparativas.

6. Menos gastos de embalaje.

7. Tiempos reducidos de estancia en terminales y en el equipo de transporte como buques y

carros de ferrocarril.

‘También se pueden definir como clementos del equipo de transporte de cardcter permanente, suficientemente
resistente para permitir su empleo repetido en varios modos de transporte, sin manipulacion intermedia de la
carga.

12 Se refiere al movimiento que sobre plataformas de ferrocarril, se hace de cajas remolque, Estas cajas llevin
Hantas en la parte trasera y patin, en la delantera para ser movidas por tractor permitiendo la conexion con el
autotransporte: las cajas facilitan recoger la carga cn el domicilio del cliente y entregarta a las pucrtas del
destinatario (puerta a pucrta).
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8. Facil documentacion y aplicacion de reglas de responsabilidad y seguro, con los consecuentes
ahorros en costos generales de operacion.

9. Ofrece al pequefio usuario tramos esenciales de transporte de alta calidad.

10.Reacomoda a los modos de transporte a su verdadera vocacion.

I'1.Hace posible la complementacion entre los modos de transporte en lugar de la competencia
irracional.

12.Posibilita la competitividad de pequefias y medianas industrias.

13 Facilita el desarrollo de la complementacion industrial.

14 Reduce los costos sociales del transporte.

I5.Permite la penetracion y oferta de servicios en nuevos mercados.

16.Incrementa el volumen de exportaciones e importaciones.

1.4 Participacion del ferrocarril en el Transporte Multimodal..

¢ En otros paises:

Durante el desarrollo del Transporte Multimodal, las Organizaciones Navieras han sido
las que mayor participacion han tenido al funcionar también como “Operadoras de Transporte
Multimodal”, sobre todo por la introduccion del contenedor en el movimiento de bienes por
agua. Sin embargo, dadas las caracteristicas del propio Transporte Multimodal en el que se
requiere de un sistema integrado, la porcion terrestre constituye uno de los elementos mas
importantes del proceso y si consideramos que casi todos los paises cuentan con una red
ferroviaria de cobertura nacional el papel del ferrocarril debe ser sustantivo y dejar ai

autotransporte una actividad complementaria de distribucion regional.

En este contexto, se puede mencionar que los ferrocarriles en Estados Unidos, Canada y
Australia han sido los que mayor penetracion han tenido en el mercado del Transporte
Muitimodal. Esto inicialmente se logro a través del servicio RSP y posteriormente con el de
contenedores sobre plataforma. Estos servicios se desarrollaron en forma importante a partir de
la década de los 50’s como consecuencia de la mejoria lograda en el equipo ferroviario para

poder transportar hasta dos trailers por plataforma y que las flotas navieras adoptaran en mayor
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proporcion el uso de contenedores, mas recientemente, la problematica del congestionamiento
vial y el imperativo de racionalizar el uso de los energéticos se convirtio también en factor

importante para el desarrollo del multimodalismo en el transporte.
Derivado de lo anterior, podemos mencionar que:

I. Los ferrocarriles en Estados Unidos en [980 manejaron entre trailers y contenedores
aproximadamente tres millones de unidades.
2. El 75% de la carga internacional es transportaclo por este sistema y se estima que llegara al

95% en los proximos cinco aiios.

o [inel caso de México:

El Transporte Multimodal para el traslado de bienes de importacion y exportacion se ha
realizado con la combinacion de diversos modos de transporte a saber :

- Transporte maritimo-- Ferrocarril.

- Transporte maritimo--Automotor.

- Transporte maritimo--Ferrocarril-- Automotor.

- Transporte Ferroviario--Automotor.

Todo ello, a través del uso del contenedor o del movimiento de cajas trailer sobre
plataformas, con lo cual ha sido posible ofrecer servicios puerta a puerta y de alta calidad a los

usuarios.

[. El trafico de contenedores en nuestro pais cobro gran impulso en el afio 1979, con la
construceion en Veracruz, Ver. de una terminal piloto especializada en el manejo de dicha carga,
extendiéndose esta modalidad a varios puertos mexicanos tanto del Golfo de México como del
Pacifico.

2. La carga contenerizada ha tenido un incremento anual del 21.9%, durante el periodo 1979-

1986
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3. Se ha estimado que el crecimiento de este tipo de carga en nuestro pais, serd del orden del

promedio mundial; es decir del 6%.

4. Con las medidas del Programa de Cambio Estructural se incrementd el nimero de

contenedores transportados.

o Evolucion de la carga contenerizada en el pais (incluye importacion y exportacion).

ANO | PUERTOS DEL GOLFO PUERTOS DEL TOTALMILES D TON,)
PACIFICO

1979 295.3 27.1 3224
1980 529.2 60.5 589.7
1981 827.6 04 891.6
1982 854.2 75.5 929.7
1983 627.3 149.2 776.5
1984 697.6 197.6 895.2
1985 763.1 2239 987

1986 957.5 334.1 1291.6

Fuente: Plan de Largo Plazo y Programa de los Ferrocarrifes Nacionales de México (1989-199:4)

1.5 Situacién actual de los Ferrocarriles Nacionales De México y su relacion

con el Transporte Multimodal,”

n el mes de febrero de 1995 se modificd el articulo 28 constitucional mediante una

iniciativa que envio el titular del Ejecutivo al Congreso y en la cual se explica: “El gobierno

actual ha reconocido la incapacidad gubernamental para eficientar el servicio de ferrocarril y

hacer las cosas mejor, manejar el ferrocarril como debe manejarse por lo que se recurre a los

' Fuente: Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario (FNM).
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sectores social y privado para sustituir esa deficiencia, y que la modernizacion se finque en
niveles adecuados de inversion y no en la postergacion de tas mismas, esto pucde hacerse si se
sustituye el esquema insuficiente de inversion por montos adecuados para desarrollar ¢l enorme

potencial que guardan estos para la vida del pais.”

Anteriormente el articulo 28 constitucional decia: “ .No constituiran monopolios las
funciones que el Estado ejerza de manera exclusiva en las reas estratégicas a las que se refiere
este precepto: Acufiacion de moneda; correos; telégrafos; radiotelegrafia y la comunicacion via
satélite; emision de billetes por medio de un solo banco, organismo descentratizado del Gobierno
Federal; petrdleo y los demas hidrocarburos; petroquimica basica; minerales radiactivos y
generacion de energia nuclear; electricidad; ferrocarriles; y las actividades que expresamente

sefialen las leyes que expida el Congreso de la Union.....

El mismo articulo con la reforma dice: “ ...No constituiran monopolios las funciones que
el Estado ejerza de manera exclusiva en las siguientes areas estratégicas: correos, telégrafos y
radiotelegrafias; petroleo y los demas hidrocarburos; petroquimica bésica; minerales radioactivos
y generacion de energia nuclear; electricidad y las actividades que expresamente seiialen las
leyes que expida el Congreso de la Union. La comunicacion via satélite y los {errocarriles son
dreas prioritarias para el desarrollo nacional en los términos del Articulo 25 de esta Constitucion;
el Estado al ejercer en ellas su rectoria, protegera la seguridad y la soberania de la Nacion, y al
otorgar concesiones o permisos a particulares, mantendra o establecerd el dominio de las

respectivas vias de comunicacion de acuerdo con las leyes en la materia......”

Con esta medida se excluyen a los ferrocarriles del monopolio estatal permiticndo la
participacion de la inictativa privada (IP) (inversionistas nacionales y extranjeros) en las
actividades operativas, administrativas, conexas y complementarias del organismo publico, que

por ley estaban reservadas en forma exclusiva al Estado.
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Es asi que los ferrocarriles se concesionaran divididos en tres rutas troncales (Noreste,
Pacifico-Norte y Sureste), una terminal central de maniobras ubicadas en el Distrito Federal y

veintiocho lineas cortas.

De esta manera se seguird participando en la construccion y operacion de infraestructura
comercial (Terminales Multimodales de Carga), en el arrendamiento de talleres, en la aportacion

de equipo de arrastre y en el mantenimiento por contrato al equipo tractivo y de arrastre.
Cabe aclarar que el Derecho de Via seguira siendo del dominio pablico de la Federacion.
Con esto Ferrocarriles Nacionales de México pretende:

I. Promover el desarrollo de la infraestructura ferroviaria del pais y el incremento de la eficiencia
en el sistema de transporte en general, para la conformacion de un sistema de Transporte
Multimodal.

2. Conformar un sistema ferroviario mas seguro, competitivo, moderno y eficiente, que
coadyuve al intercambio de mercancias y al impulso del comercio exterior de nuestro pais y, en
general, a comunicar de mejor manera a los mexicanos.

3. La especializacion en servicios multimodales, en coordinacion’ con otros modos de
transporte, para ofrecer servicios integrados y complementarios de mayor competitividad,
eficiencia, calidad y confiabilidad.

4. Impulsar la inversion privada y social en el sector para acelerar su proceso de modernizacion,
asi como la concesion-permiso’ de las construcciones y operaciones de Terminales

Multimodales de carga y con ello programas de transporte de mayor alcance.

" El aprovechamiento de las ventajas comparativas de cada uno de los modos de transporte, aunado a una
adecuada coordinacion de los mismos cs indispensable en la afluencia de mercancias entre estados, paiscs y
regiones para evitar el atraso y el encarecimicnto de los productos que sc exportan o importan permitiéndose as! la
competitividad de las exportaciones y ¢l desarrollo del transporte multimodal.

" Concesién: Es aquel derecho de uso que otorga el gobierno a un particular para que explote alguna actividad o
servicio; en ¢l caso ferroviario se trata de vias gencrales de operacion y construccion; servicio piblico de
transporte; micntras que los permisos se otorgin para servicios auxiliarcs (terminales de pasajeros de cirga:
transbordo y transvases de liquidos; talleres de mantenimiento de equipo ferroviario; centros de abastos para la
operacion de los cquipos). S¢ mienciona concesidn-permiso porque segin ¢l articulo 7° de la Ley Reglamentaria
del Servicio Ferroviario las concesiones podran comprender los permisos para prestar servicios auxiliares.

(2
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5. Captar mediante estas terminales una mayor demanda que esta en manos del autotransporte
para hacer de los ferrocarriles un mecanismo de racionalizacion de recursos.

6. Buscar nuevos esquemas de financiamiento. '
7. Modernizar el transporte a un costo que deje ganancias para transportar viajeros o cargas con
apego a horarios aprobados.

8. Ascgurar al Estado las mejores condiciones disponibles en cuanto a precio, oportunidad y
demas circunstancias pertinentes, como resultado de un proceso de privatizacion transparente y

con reglas claras.

1.6  Comportamiento del Transporte Multimodal en las Terminales
Intermodales de Pantaco (Valle De México), Guadalajara, Monterrey y del

Puerto De Veracruz. '

Actualmente FNM cuenta con tres terminales intermodales (Pantaco, Monterrey,

Guadalajara) siendo la infraestructura propiedad del organismo, el equipamiento y la_operacion

por parte de la iniciativa privada y tres de capital privado (Ferropuerto La Laguna, Coahuila

Aguascalientes y Querétaro).

Terminal Intermodal Pantaco (Valle de México):

La terminal intermodal Pantaco sc cncuentra ubicada en el corazon de la zona
metropolitana del pais (Azcapotzalco), es la primera y mas grande terminal seca de América
Latina (350,000 m2) y se concibi6 para atender los traficos contenerizados que reclama el actual
comercio internacional.

La terminal inicio actividades en marzo de 1990 siendo los servicios de carga y descarga
(operacion) proporcionados por un tercero bajo los lineamientos de FNM de Experiencia y

Tecnologia.

' Fuente: Revista via (FNM) miarzo 1990, mayo 1994, novicmbre 1994
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Cuenta con cuatro pares de vias que en conjunto integran una longitud de dos mil metros,
las cuales estan disefiadas para cargar o descargar simultaneamente dos trenes y posicionarlos

sobre chasices a un costado de ellos.

Esta terminal ha registrado el siguiente volumen de maniobras de contenedores.

ANO NUMERQ
DE MANIOBRAS

1990 T sm

1991 24,062

1992 S 40,568

1993 48114

1994 69,492

Cuenta entre sus clientes y usuarios a compaiiias de renombre e importancia mundial de
primer orden como:

American Presidet Lines “APL”, Sea Land, Nippon Yusen Kaisha, Kawasaki Kisen Line
“K LINE” Mitsui 0.S.K.,, Transportaciéon Maritima Mexicana “TMM”, Chrysler de México,

Ford Motor, General Motor, Cerveceria Modelo y Cuauhtemoc, Good Year Oxo.

Empresas que en su mayoria trabajan bajo el esquema “Justo a Tiempo y Cero

Inventarios.”

Terminal Intermodal de Guadalajara.

Esta terminal fue inagurada el siete de abril de 1994, Esta ubicada en la capital del estado y
cuenta con una superficie de 62,178 m2. Posee una zona operativa de remolques de ocho mil
m2, otra de almacenamiento de contenedores de diez mil m2, oficinas y bodegas para

almacenamiento de carga con una extension de tres mil m2.
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Ofrece los servicios de puerta-puerta en traficos nacionales, de importacion y exportacion,

cuenta ademas con la acreditacion de una seccion aduanera.

Terminal Intermodal de Monterrey.

Fue inagurada el seis de octubre de 1994 en la ciudad de Nuevo Ledn, cuenta con una
superficie de 53,000 m2. Su infraestructura administrativa es una oficina para documentar
embarques, aduana y dos modulos bancarios para facilitar los tramites de embarque y recepcion

de mercancias.

Terminal de contenedores del Puerto de Veracruz."”

El estado de Veracruz esta situado al sureste de la Replblica Mexicana,

Cuenta con el puerto de altura mas importante y mas cercano al centro del pafs, posee
77,000 m2 de almacenes cubiertos, estd conectado al centro del pais por carretera y ferrocarril.
Es un puerto especializado en el manejo de contenedores, siendo su capacidad mixima de

manejo de 600,000 contenedores anuales.

Los voliunenes de carga movilizados en la terminal son:

ANO NUMERO
DE CONTENEDORES
1990 76429
1991 84847
1992 120837
1993 132401
1994 256,000

" Fuente: Puertos Mexicanos
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1.7 Antecedentes histéricos y diagnostico general del estado de Pucbla'®,

El nombre de Puebla se deriva del verbo poblar o establecerse, ya que era zona de

reunion para los espaiioles que andaban dispersos por el territorio de la Nueva Espaiia,

La ciudad de Puebla fue fundada hace mas de 450 aiios, fue la primera ciudad colonial
establecida de acuerdo a un plan espafiol que escogio este lugar para vigilar las rutas comerciales
de Veracruz a la Ciudad de México y para controlar las importantes ciudades de Tlaxcala,
Cholula, Hugjotzingo y Tepeaca. Desde 1570 hasta 1600 la poblacion casi se duplico en tamaiio

de 800 a 1500 habitantes.

Durante el siglo XVIII Puebla se convirtio en una prospera comunidad industrial. Se
establecieron cientos de molinos a lo largo del rio Atoyac para producir harina y trigo de alta
calidad y talleres de loza en los que, con el tiempo, se desarrollo la famosa talavera poblana. Sin
embargo, esta actividad comenzo6 a cobrar importancia hasta 1832 con el establecimiento de la
primera fabrica textil en América Latina. A partir de entonces, la estructura industrial del Estado

se ha incrementado de manera sustancial.

Historicamente ha ocupado un importante lugar nacional en el comercio, la industria y

fa cultura, habiendo albergado a la segunda ciudad mas importante del pais.

Puebla ha sido escenario de batallas tan importantes como la de Osorno, en 1811, la del
5 de mayo de 1862, en la cual el ejército francés fue derrotado en forma decisiva por las fuerzas
mexicanas que ocupaban fuertes localizados en una colina que dominaba la vista de la ciudad y la
que tuvo lugar el 18 de noviembre de 1910, al ser descubierta la conspiracion de los hermanos
Serdan en contra del régimen porfirista, hecho que en cierta forma, marco el inicio de la

Revolucion Mexicana.

' Enente: Plan Estatal de Desarrollo 1993-1999, Gobierno del Estado de Puebla,
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Puebla permanecio relativamente sin cambio durante la mayor parte de su historia. Sin
embargo, en 1869 fue inagurado el primer ferrocarril que unio la ciudad de Puebla con la de
Meéxico, en 1926 la primera carretera asfaltada y en 1962 se construyd la Autopista Federal de
Peaje al norte de Puebla la que proveeria a la Ciudad de México y Veracruz con un medio de
transportacion moderno. No tardo en surgir un crecimiento, en particular un crecimiento

industrial, al norte de Puebla y a lo largo de la nueva autopista.

El mayor cambio que ha tenido la ciudad ha ocurrido desde la década de los ochentas,
como resultado del devastador terremoto de fa Ciudad de México y de las politicas de
descentralizacion del Gobierno Federal. Durante esta década, la capital poblana crecio & un ritmo
del 26% y su territorio se expandio en un 50%, pero la ausencia de un plan maestro de desarrollo

provoco un crecimiento sin control hacia las afueras y una insuficiencia de los servicios.

Puebla se ha distinguido como el mejor ejemplo de la conservacion de la arquitectura

colonial en Américay se le ha declarado Patrimonio de la Humanidad.

Actualmente, es el quinto estado con mayor poblacion del pais (4,126,101 habitantes),
alberga a la cuarta ciudad mas importante de la Repiblica y ocupa el séptimo lugar a nivel
nacional por su participacion en el Producto Interno Bruto™ (PIB) (21,361 miles de miliones de

pesos 1990 aproximadamente un 3% del PIB nacional).

Puebla sc encuentra entre los (ltimos lugares del pais en materia de carreteras, agua y
drenaje, nivel educativo, servicios de salud y otros apoyos importantes para la produccion. (ver

cuadro 1.1)

 Es 1a suma de todos fos bienes y serviclos que produce un pais duranie determinado periodo, por lo regular cs
un aiio,



POSICION RELATIVA DE PUEBLA EN CARRETERAS PAVIMENTADAS - 1988

Metros de Carretera/Km2 superficie Metros de carretera/habitante Metros de carretera/mil millones de pesos PIB**
1. Distrito Federal A 429 1B.C. Sur 94 1.B.CSur oz
2. Colima [ 1296 2. Campeche 584 2. Campeche [ 71905

3 Tlaxcala : 277 3. Colima 3.58 3. Oaxaca —____:_‘ 529

* *

* *

* %*
6. Hidalgo :j 158 24. Nuevo Leon 0.72 22, Tampico 1173
7.Querétaro - 1131 25. Jalisco 0.69 23. Chihuahua - 1iso
8. Puebla 26. Puebla 0.68 24. Puebla 1131
9. México (1 72 27. Morelos 0.66 25. Morelos [ 1117

10.Campeche 1 61 28.Tabasco 0.52 26. Veracruz HED

** PESOS DE 1990

Fuente: Anuario Estadistico de los Estados Unidos Mexicanos 1988-89, INEGI

Cuadro 1.1
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Politica General Del Gobierno Del Estado.

Una de las mayores prioridades ahora, y en el futuro, serit la de descentralizar y
coordinar los servicios e instalaciones con el fin de servir a Puebla y a sus alrededores a mejorar

la calidad de vida de la comunidad.

El estado ha sido y debera ser pieza clave para lograr la competitividad internacional de
Meéxico, sin embargo, durante ¢l Gltimo decenio se ha rezagado en relacion al resto del pais, por
lo que debe hacer un gran esfuerzo para inyectar dinamismo a su economia. Para lograrlo, debera
modernizarse en el renglon de infraestructura y servicios, renovar la productividad del campo,
atacar a fondo las desigualdades sociales, modernizar sus entidades y ciudades, para convertirlas
en centros industriales de competitividad internacional que atraigan capital externo, tanto de
otros estados como de otros paises, y abrir los niveles de gobierno a la participacion de todos

los sectores sociales.

Para promover el desarrollo del estado de Puebla, el gobierno prepard el Plan Estatal de

Desarrollo (1993-1999), el cual gira alrededor de tres ejes fundamentales:

|. La modernizacion para el desarrollo econdmico.

o

. Politica social para la equidad y el bienestar.

3. Una nueva forma de gobierno.

Considerando la vocacion de Puebla (eminentemente industrial), su ubicacion
geografica (estratégica), ya que se conecta con la Ciudad de México, el Golfo y el Sureste y el
estimulo hacia las areas de manufactura, el gobierno del estado pretende llevar a cabo lu
modernizacion para el desarrollo economico, realizando para ello importantes proyectos de
trascendencia estatal asi como inversiones en infraestructura (parques industriales, vivienda,

autopistas, etc.).
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CAPITULO 1 ANTECEDENTES
Este apartado del Plan Estatal contiene tres distintos niveles de proyectos:

I. Proyectos detonadores del desarrollo del estado a largo plazo: como son los de equipamiento
urbano e industrial para los polos de desarrollo det estado.

2. Proyectos regionales: Son proyectos detonadores del desarrolio, adaptados a las necesidades,
recursos disponibles y caracteristicas particutares de las distintas regiones del estado.

3. Proyectos locales: son proyectos ejecutivos que permitiran intervenir en actividades

productivas, provistas del capital inicial necesario para poner en marcha un proceso de

autodesarrollo,

Los principales proyectos plenamente identificados son:

¢ Impulso a la industria.

¢ Renovacion de fa infraestructura urbana e industrial, de comunicaciones y transportes
mediante la participacion de la iniciativa privada en los servicios piblicos, carreteras y caminos.

¢ Modemizacion agropecuaria.

¢ Revitalizacion del sistema educativo.

Mejoramiento de las condiciones de vida.

Angelopolis: Centro urbano e industrial de calidad internacional.

Ciudades medias--desarrollo regional.

Angelopolis--Cindades Medias--Fomento A La Industria,

La pérdida de dinamismo en las actividades agropecuarias frente al desarrollo del sector
industrial ha acentuado el crecimiento demografico en las poblaciones urbanas, provocando
serios desequilibrios en el ordenamiento territorial de las poblaciones y en la prestacion de
servicios pablicos. A saber el 26% de la poblacion del estado se concentra en el municipio de
Puebla y el 55% de la poblacion del estado esta disperso en municipios con menos de 50,000
habitantes. Por tanto la situacion mds grave se presenta en la zona metropolitana de la Cindad

de Puebla, ya que ademds del grave impacto en el bienestar social, los problemas urbanos de fa
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ciudad obstaculizan el desarrollo pleno del potencial industrial y comercial de la region, es por
ello que se planea consolidar como eje detonador y polo de primer orden del desarrollo industrial

mediante la planeacion del desarrollo urbano lo que traerd tres tipos de beneficios:

1) Afirmar la calidad del estado como entidad industrial.
2) Auspiciar actividades complementarias de servicios, turismo, construccion, etc.

3) Se generaran recursos para apoyar programas sociales en el estado.

. . . . . ol
Igualmente importante es fortalecer un sistema integral de ciudades medias™ con una
adecuada planeacion urbana e industrial que resuelva de fondo la problematica urbana, apoyando
el desarrollo industrial del estado en un contexto regional y ayudandolo a la desconcentracion de

la ciudad de Puebla.

La importancia de la problematica urbana del estado hace necesario la planeacion integral
de proyectos que resuelvan de fondo la crisis urbana de la zona metropolitana de la ciudad de

Puebla y de las ciudades medias.

Los proyectos de desarrollo urbano integral basados en el dimensionamiento de la
problematica presente y futura de los centros de poblacion, ofrecen soluciones viables mediante
el mejoramiento de la zona urbana existente, la adquisicion y habilitacion del suelo para
desarrollos habitacionales, turisticos, comerciales, industriales y de servicios y los estudios

necesarios al deterioro del medio ambiente.

Con esta vision, el Programa de Desarrollo Regional Angelopolis plantea una solucion
intermunicipal para resolver de fondo los graves problemas urbanos de la zona metropolitana de
la Ciudad de Puebla, ordenando su crecimiento y estableciendo la infraestructura urbana e

industrial necesaria para darle a la region una ventaja industrial atractiva a nivel internacional.

* Tehuacan, Atlixco, San Martin Texmelucan, San Pedro Cholula, Huauchinango, Teziuthin, lzicar de
Matamoroes, Zacatlin y Xicotepee de Judrez.
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Bajo el mismo esquema el Plan Ciudades Medias propone uma seric de proyectos
detonadores especificos para resolver la problematica urbana y de comunicaciones de los polos

de desarrollo.

Con ello se busca;

o Fortalecer el potencial industrial y comercial del estado, conduciendo el crecimiento urbano
de las ciudades de forma armdnica, equilibrada y congruente con la distribucion territorial de los
recursos.

e Mejorar integramente la estructura urbana de las ciudades del estado, contemplando el uso del
suelo, la vialidad y el transporte publico, el equipamiento y los servicios urbanos, enfocando los
esfuerzos hacia el desarrollo industrial y atendiendo las zonas marginadas de los centros urbanos.
e [Establecer reservas territoriales aptas para uso urbano e industrial en los municipios de mayor

crecimiento.
Impulso a la industria,

En materia de fomento industrial se plantea la desregulacion econdmica, el apoyo de la
micro, pequefia y mediana empresa, la inversion en infracstructura y la promocion al comercio

exterior.
La inversion en infraestructura para el desarrollo industrial busca:

e Apoyar los grandes proyectos de desarrollo urbano ¢ industrial planteados para la zona
metropolitana de la ciudad de Puebla y ciudades medias.

s Complementar la infraestructura disponible en zonas y parques industriales aprovechando los
recursos existentes.

o Realizar estudios de factibilidad para el desarrollo de nuevos parques industriales.

e Formular e instrumentar los programas estatales y municipales de desarrollo urbano que

propicien el desarrollo industrial en zonas especificas.
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1.8 Algunas caracteristicas de la productividad del estado de Puebla.

a) Agricultura
La mayor parte de la actividad agricola se concentra en la Sierra de Puebla, que se

localiza al norte del estado y en la parte este del eje volcanico.

Un 29% de la superficie del estado (1,194,000 ha) se destina a esta actividad, un 38%

de la poblacion activa trabaja en este sector.

Porcentaje de la Produccion Nacional 1991

CRISANTEMO 100%
TECOJOTE 95%
CAPULIN 72%
GLADIOLA 56%
MAIZ 44%
CILANTRO 43%
BETABEL 38%
CHABACANO 37%
PERA 32%
CIRUELA 29%
ESPINACA 25%
ZANAHORIA 22%
CACAHUATE 21%
CAFE 13%
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b) Ganaderia

Un 18% del territorio poblano se emplea en este ramo.

Porcentaje de la Produccion Nacional 1991

HUEVO 24%
AVES 17.7%
GANADO BOVINO o 14%
GANADO CAPRINO 7.2%
GANADO VACUNO 6.6%
GANADO PORCINO 6.0%
LECHE 3.8%
MIEL 3.3%

¢) Acuacultura
Las principales especies cultivadas son la trucha y la carpa. Las producciones de estos

representaron, respectivamente, 23.9% y 11.4% del total nacional en 1991.

d) Mineria
Las principales zonas mineras estan al sur y al noroeste del estado. Puebla tiene
importantes reservas de marmol. El 19.4% de la extraccion total nacional proviene del estado,
solo superado por Durango.
Al asi, las reservas son inmensas en comparacion con lo que se extrae.

También encontramos en Puebla barita, arcilla, caliza, cuarzo y feldespato.

e) Turismo
Puebla tiene el tercer mas grande centro de exposiciones en México, Expo Puebla, con

un area de 12,000 m2.

En 1993 se realizaron 31 ferias y exposiciones nacionales e internacionales en las arcas

de autopartes, electronica, textiles, franquicias, gastronomia, turismo y artesanias.
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Cuenta con 134 hoteles dando un total de 5,708 cuartos.

£) Industria
Entre 1980 y 1990, el PIB se incremento en 13.8%, 8.8% mas alto que el promedio

nacional, siendo el sector manufacturero el que principalmente contribuyo.

Algunas compaiiias importantes de Puebla son:
o Volkswagen.
¢ Chicles Adams.
¢ Crolls Mexicana.
¢ Industrias Conelec,
¢ Productos Internacionales Mabe.

¢ Almacenes 5-10-15.

Quimica Sumex.

Actualmente existen cinco parques industriales”’ en Puebla que cuentan con agua potable,

drenaje, electiicidad, teléfonos, servicios administrativos y de seguridad.

g) Comercio.

Los principales productos de exportacion son. autopartes, textiles, productos quimicos,
cemento, cerdmica, productos agricolas y fruticolas, artesanias, abrasivos, conductores
eléctricos, productos farmacéuticos, filtros industriales, herramientas y muebles de madera. En

1993, el monto de las exportaciones en Puebla fue de 370 millones de dolares.

Importa entre otras cosas materias primas, equipo, maquinaria, petroquimicos, colorantes,
gases duimicos, fertilizantes, resinas, productos farmacéuticos y metalirgicos, muebles y
estructuras metalicas, motores, generadores, maquinaria y equipo industrial eléctrico. El monto

de las importaciones en el mismo afio fue de 374 millones de dolares.

* Quetzalcdatl, Pucbla 2000, Chachapa, Resurreccion y Cinco de Mayo
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Esta diferencia no es solo un simple desequilibrio comercial sina un indicador de que Ia
recuperacion economica esta determinada por las nuevas inversiones y estas a su vez requieren,

para materializarse, de un importante volumen de importaciones.

1.9 Beneficios para Puebla al contar con una Terminal Ferroviaria

Multimodal de Carga.

La construccion y operacion de la Terminal Multimodal de Carga para el Estado de Puebla

obedece;

I. A que contaria con un modo de transporte de carga, cficaz, de costos bajos, con entregas
oportunas y adecuado a una economia ripida. Abriéndose asi una nueva via de abastecimiento
para esta region.

2 A suimpacto econdmico derivado de las inversiones que se realizaran,

3. A la derrama econdmica al que se verd sujeto el estado de Puebla, ya que se auspiciarian
actividades complenientarias como son servicios y construccion.

4. A la relevancia estratégica para el desarrollo pleno del potencial industrial del estado, ya que
en los Gltimos afos la infraestructura ha quedado rezagada y es insuficiente para transportar los
insumos requeridos para la industrializacion o para mandar a otros mercados el producto
terminado.

5. Porque Puebla es un paso obligado de la carga que se mueve entre el sureste y el resto del
pais y haria de este estado un centro de entrada y salida de productos no nada mas de la region
sino del centro, sureste y golto de la Republica Mexicana y este a su vez se uniria a la actividad
economica de la costa este de los Estados Unidos creandose asi una conexion a la red ferroviaria
del pais vecino.

6. A la puesta en marcha del Tratado de Libre Comercio de América del Norte.

7. A la necesidad de que la region cuente con una infraestructura urbana e industrial moderna

para hacerla atractiva a nivel internacional.

T2
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8. A la planeacion integral de proyectos para resolver de fondo la crisis urbana de la zona
metropolitana de la ciudad de Puebla y de las ciudades medias, ya que se cuentan con reservas
territoriales aptas para uso urbano e industrial en los municipios de mayor crecimiento.

9. Al fomento del Transporte Multimodal.

.10 Conclusion al capitulo 1:

Después de haber revisado el comportamiento que ha tenido el Transporte Multimodal en
las principales terminales del pais, las medidas que se han implementado en FNM para fomentar
la rentabilidad del servicio ferroviario (Programa de Cambio Estructural (PCE) y la reforma al
articulo 28 constitucional), el interés por parte del Gobierno del estado de Puebla asi mostrado
en el Plan Estatal de Desarrollo y mas alin en el Programa de Desarrollo regional Angelopolis
para contar con una terminal multimodal se pretende ahora Disefiar y Evaluar una Terminal
Multimodal de Carga para la Ciudad de Puebla usando para ello la estructura basica de la
evaluacion de proyectos de inversion (estudio de mercado, estudio técnico, estudio economico y

evaluacion economica del proyecto).

Como se observa se trata de un proyecto de inversion™ que serd promovido (si resulta rentable)
23 , . ' e .
por FNM a alguna empresa™ capaz de invertir en la construccion y operacion de la terminal

(infraestructura, modernos equipos de carga, sistemas de computo, administrativos y de control).

** Proyecto: Es la bitsqueda de una solucién inteligente al planteamicnto de un problema tendiente a resolver,
entre muchas, una necesidad humana,

Proyccto de Inversion: Es un plan que si se le asignan determinado monto de capital y sc le proporcionan insumos
de varios lipos, podrd producir un bicn o un servicio, ttif al ser humano o a la sociedad en general

Evaluar un proyecto de inversion, ticne por objcto conocer su rentabilidad econdmica y social, de 1al manera que
ascgure resolver una necesidad nmana en forma eficiente segura y rentable. Solo asi es posible asignar los
CSCASOS rectirsos econdmicos A fa mejor alternativa,

A tody actividad encominada a tomar una decision de inversién sobre un proyecto se e Hama cvaluacion de
proycctos.

En un estudio de evaluacion de proyectos sc distinguen tres niveles de profundidad:

1) Perfil o Gran vision o ldentificacion de la Idea. 2) Estudio de Prefactibilidad o Anteproyecto. 3) Proyecto
definitivo.

3 Organizacion de actividades cconémicas, dirigidas a la produccion o al intercambio de bienes o servicios en ¢l
mercado. Los elementos que la forman son {os siguicntes:

Empresario (individual o social): Es el duefio de la cmpresa quicn Ia organiza y maneja con fines de lucro;
Patritmonio de fa empresa; conjunto de elementos fisicos organizados por el empresirio para cl gjercicio de su
actividad mercantil que fe pertencce a la empresa; Trabajo: generado por el personal al servicio de it enipresa,
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CAPITULO 2 ESTUDIO DE MERCADO

CAPITULO 2

2.1 Funcién primordial e importancia econdmica de los

ferrocarriles.

El transporte es un servicio intermedio, no es un fin en si mismo, su funcion es
el cambio de ubicacion de personas y mercancias™ . Por diferencias geograficas en la
localizacion de la poblacion y las materias primas, especializacion de la produccion,
ventajas comparativas regionales” y economicas de escala®®  asi como por
necesidades sociales y politicas, las personas y los bienes tienen que trasladarse de un

lugar a otro.

La funcion primordial del ferrocarril y su importancia basica radica en el
transporte masivo, y a bajo costo, de bienes necesarios para el funcionamiento de la
economia, también contribuye a la planeacion de los procesos de expansion industrial,

urbanizacion y ubicacion de las actividades economicas.
2.2 Ventajas comparativas ferrocarril-carretera,

Las vias férreas y las carreteras tienen caracteristicas técnicas basicas, tanto en la
infraestructura como en los equipos, que trascienden a su capacidad de transporte,

consumo de energia y, en general, a los costos de operacion.

= Fuente: Plan de Largo Plazo y Programa de los Ferrocarriles Nacionales de México (1989-1994)
*! Bicnes a transportar, incluyendo contencdores u otros clementos de transporte o cimbalaje andlogo,
si_han sido suminisirados por ¢l expedidor,

5 Se reficren a los factores de la produccion (Ticrra, capital, trabajo, teenologia, organizacion) con
que cuenta cada pais (region) para su desarrollo ccondmico en (érminos de costos y precios.

% Al crecer cualquier cipresa los procesos de produccion operacion, ventas, administracion interna
se vuelven nuis eficientes o cual s manificsta en que:

1) Los costos unitarios para los niveles de ventas y/o produccion son reducidos, 2) Al incrementarse
los niveles de ventas y/o de produccion los costos unitarios se manticnen igual, .3) Se puede dar una
combinacion de los dos casos anteriores.
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El ferrocarril debido a la menor resistencia que ofvecen las ruedas de acero sobre
el riel, tiene un mayor rendimiento energético en comparacion con el autotransporte
en el que hay mayor friccion de las Hantas sobre el pavimento. Es decir en el caso del
transporte de carga el ferrocarril es alrededor de cuatro veces mas eficiente desde el
punto de vista del consumo de combustible, que el transporte carretero, ademas de
permitir ¢l uso de distintas fuentes primarias de energia (carbon, petroleo,
electricidad). Ello, influye en menor contaminacion del aire por tonelada de carga
manejada por ferrocarril en cantidades aproximadas a una sexta parte de las emisiones

técnicas producidas por los vehiculos automotores.

E! ferrocarril estd en condiciones de transmitir a las terracerias una mayor carga
por ¢je ( 27.2 ton. por ¢je) , lo cual determina su mayor capacidad de transporte en
grandes volimenes y pesos, en tanto que en la red carretera, los pavimentos son
disefiados para soportar hasta 14 ton. por gje.

En Ja conservacion de carreteras uno de los problemas mas graves que ocasiona
el deterioro prematuro de las carpetas y altos gastos de mantenimiento, es la
sobrecarga de las unidades y la repeticion de los impulsos que son caracteristicos de

los camiones de doble remolque, cada vez mas usuales en la red vial,

Puede considerarse que el costo de una via férrea tiene una inversion inicial entre
un 30% y un 40% superior al de una carretera; sin embargo ello queda muy
rapidamente compensado, en el caso del movimiento de carga, ya que ¢l ferrocarril
tiene un costo de operacion mucho mas reducido. Ademas, una via sencilla de

. T . Y] .
ferrocarril, tiene el triple de capacidad™ que una carretera de dos carriles.

En el sistema carretero el usuario se incorpora al sistema en forma aleatoria,

mientras que en el ferroviario que es un medio de transporte integrado, la empresa

" Miximo volumen que puede ser mancjado en ambos sistemas.
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responsable de los vehiculos y de la infraestructura, puede programar y automatizar el

uso del sistema.

En el sistema carretero, conforme el transito se incrementa, la calidad se
deteriora, hasta llegar a su capacidad. En algunas horas inclusive, el nivel de servicio
proporcionado resulta inadecuado, con un flujo forzado, velocidades de operacion
muy bajas y paradas frecuentes, En cambio, en el sistema ferroviario, cuando la
demanda aumenta, la empresa puede optimizar sus sistemas de despacho, usar
sistemas de seiiales y control de las operaciones mas eficientes, programar mds
adecuadamente los trenes y dimensionar sus toneladas aumentar o disminuir
velocidades, cambiar intinerarios de los carros, dar preferencia al trafico prioritario; la

seguridad y la capacidad estara siempre garantizada.

La inversion inicial en equipo tractivo para el servicio de carga, y de arrastre es
tres a cuatro veces menor en el ferrocarril que en la carretera medida en costo por
unidad de capacidad de transporte adquirida. Ello, aunado a la mayor vida atil de los
carros de carga y locomotoras con relacion a la de los camiones, que suele ser del
doble o del triple de la de estos Gltimos, trasciende en menores gastos de operacion

ferroviaria.

Los costos totales de transporte estdn determinados por los gastos: uso y
mantenimiento de la infraestructura, los combustibles, materiales y mano de obra para
el mantenimiento del equipo y la operacion misma, asi como los cargos por
depreciacion de los activos, los costos de operacion ferroviaria son entre las dos
terceras partes y las tres cuartas partes, que los del autotransporte de carga. Es en esta
caracteristica donde la complementariedad del transporte ferroviario con el carrctero

presenta un enorme potencial.

El ferrocarril en el movimiento de carga, es mas eficiente que la carretera en

cuanto al uso de mano de obra. El promedio de toneladas netas por tren es de
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alrededor de 1500, las cuales son mancjadas por una tripulacion de seis elementos, es

decir una productividad directa por puesto de

250 ton. En cambio cn el caso del

autotransporte, tratindose de los remolques mas grandes, se requiere de un operario

por cada 30 ton, es decir casi 8 veces mas que el terrocarril,

Ventajas comparativas ferrocarrvil-carretera:

Ferrocaryil

Carretera

Menor resistencia de las ruedas de acero sobre

el riel.

Mayor friccion de las llantas sobre el

pavimento.

Mayor rendimiento energético

(relacion 4:1)

Menor contaminacion del aire por tonelada de

carga manejada (relacion 1:6)

Carga por eje: 27.2 Ton.

Carga por eje; 14 ton.

Costo inicial de una via férrea

(relacion 3:1)

Capacidad de una via férrea (relacion 3:1)

Menores costo del transporte.

Menor costo de operacion.

Sistema programable

Sistema aleatorio.

Inversion en equipo tractivo y de arrastre

(relacion 1:4)

Mayor vida Wtil de carros de carga y

locomotoras (relacion 3:1)

Seis personas manejan alrededor de 1,500 Ton.

Una persona maneja en un remolque

30 Ton.
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2.3 El mercado de transporte ferroviario.

Cada modo de transporte tiene una serie de caracteristicas técnicas y economicas
que los hace mas o menos aptos para satisfacer las cualidades de transporte que exigen

los usuarios.

En el caso del transporte de pasajeros, los usuarios escogen fos medios mas o
menos rapidos, o mas o menos costosos, en funcion del valor que asignan a su tiempo
y a otros atributos, como la comodidad, la seguridad, la frecuencia, y la puntualidad

que pueden ofrecer los distintos medios alternativos de transporte.

Para analizar el mercado® de transporte de carga que corresponde a cada uno
de los medios, es necesario profundizar en las ventajas comparativas™ que pueden
proporcionar, asi como la afinidad a juicio de los usuarios, de los productos o ramas
de la economia™ con relacion a un modo determinado. No todas las mercancias estan
en condiciones de soportar tiempos largos de recorrido, hay productos que solo se

prestan para el transporte en grandes cantidades.

Algunas mercancias dependen de una gran confiabilidad, pues en caso contrario
pierden mucho de su valor o ponen en peligro los inventarios minimos que se
requieren para garantizar determinados procesos productivos. Muchos bienes solo se
prestan para el transporte, si éste se efect(ia a un costo relativamente bajo, ya que en el
caso contrario, no se encuentra salida de los mismos en el mercado nacional o

internacional.

¥ Mercado: Es la drea en que confluyen las fucrzas de la oferta y la demanda para realizar las
transacciotics de bienes y servicios a precios deterinados.

“ Voltmenes de carga, velocidad, confort, rendimicnto energético, tarifas, contaminacion,
manienimicnto, inversion inicial,

¥ Existen tres raas o scctores de la econonia;

1) Sector primario o agropecuario y de pesca abarca a los subscctores Agricoln, Ganadero y de Pesca.
2) Sector sccundario o de transformacion ¢l cual inchuye a los subscctores extrictivo, transformacion
y de industrias de servicios (construccion, lurismo, (ransporte),

3) Sector terciario o de servicios, inchuye al subscctor servicios piblicos y privados.
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Las propiedades de un medio de transporte resultan de sus caracteristicas
técnicas y de su dinamismo propio. Los ferrocarriles tienen, en el caso del transporte
de carga, una gran capacidad de transporte de productos de gran peso y volumen; una
velocidad relativamente baja desde el remitente hasta el destinatario; una gran
posibilidad de formacion de red, de vital importancia para el trafico directo, una gran
confiabilidad y es el modo de transporte terrestre mas econdmico y de menor costo

para el usuario,

E! transporte de materias primas industriales y agricolas, productos minerales e
inorganicos, materias primas para la construccion, productos quimicos y combustibles,
que requieren ser transportados en grandes masas, son el mercado natural y por lo
tanto tradicional del ferrocarril, Para que el transporte tenga lugar, hay que aprovechar

las grandes economias de escala que solo los ferrocarriles pueden ofrecer.

Para los productos pesados, en los que el costo de transporte masivo representa
parte importante del valor total de los mismos; la eleccion de los usuarios y la

competencia entre modos, se ejerce sobre todo a través de las tarifas.

Otro mercado en el que puede haber un gran margen de competencia, entre la
carretera y el ferrocarril, es el de transporte que involucra cargas en unidades
completas (camion o vagon de ferrocarril) aseguradas por un solo embarcador, a un

solo consignatario (trenes unitarios, transporte multimodal).

El transporte en detalle de pequefios volimenes que requieren ser
consolidados® , constituyen una tercera categoria de mercado, Tanto para estos envios

como para los embarques en unidades completas.

" Consolidacion: integracion de pequefios envios de mercanctas para formar remesas mayores a fin
de expedirlas cn contencdores.

Desconsolidacién: Accion de vaciar un contencdor en donde sc haya transportado mercancias de
varios expedidores.
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Caracteristicas técnicas en el transporte de carga del ferrocarril:

[) Gran capacidad de transporte de productos de gran peso y volumen.

2) Velocidad baja desde el remitente hasta el destinatario.

3) Posibilidad de formacion en red.

4) Gran confiabilidad.

5) Modo de transporte mas econdmico.

Factores determinantes para la eleccion del modo de transporte por parte del

usuario;

e Calidad del servicio.

¢ Rapidez del encaminamiento.

e Seguridad de las mercancias y de los servicios complementarios, como almacenaje,
carga y descarga automatica.

 Posibilidad de retrasar embarques o cambios de destino.

o El costo del transporte.

2.4 Prondsticos de trifico de carga en contenedores para el estado de

Puebla.

La disponibilidad de materias primas, mano de obra y ubicacion geografica de
los principales centros de actividad econdmica, asi como los nuevos procesos de
produccidn que estan integrando modernas tecnologias, significaran cambios
cualitativos y cuantitativos en la magnitud y caracteristicas del transporte de
mercancias. La estructura origen-destino del trafico sufrird en consecuencia
importantes transformaciones que es necesario tener en cuenta en los prondsticos del

trafico y no deben ser solo una simple extrapolacion de las tendencias del pasado.
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El analisis del mercado potencial del ferrocarril por segmentos de actualidad
econdmica y el prondstico de DIEMANDA™ de carga atendida, constituye una de las
informacion primordiales e hipotesis de trabajo para la planeacion ferroviaria a
mediano plazo. El movimiento esperado de mercancias, junto con hipotesis de
aumento de la productividad, sirven de base para estimar el nimero de trenes que
circularan por cada uno de los tramos de la red ferroviaria, las maniobras que se
efectuardn en los principales patios y terminales, las necesidades de flota tractiva y de
arrastre requerida, asi como en general para calcular los recursos humanos, materiales
y combustibles que se emplearan en el futuro en la operacion ferroviaria, independiente

de su estructura organica, régimen juridico y propiedad del patrimonio ferroviario.

Lo anterior, junto con los estudios de capacidad fisica de las lineas, que estd
relacionado con sus caracteristicas, el conocimiento de los avances tecnoldgicos
esperados y los diagnosticos sobre las condiciones fisicas de la infraestructura, equipos

. v 33 . . . . .
y otros activos fijos™ del Organisino, permite cuantificar los gastos de funcionamiento
y las inversiones requeridas para ampliar y modernizar las vias férreas, ¢ identificar y
evaluar los proyectos para garantizar la oferta™ futura de servicios, conforme a las

metas y politicas definidas para el desarrollo del sector ferroviario.

El estudio de la demanda de contenedores para el estado de Puebla sirve para
estimar entre otras cosas las maniobras que se efectuaran, los recursos humanos y
materiales que se emplearan de tal manera de garantizar la oferta en los servicios que

prestard la Terminal.

2 De mancra general sc puede definir como fa cantidad de bienes o servicios que ¢l mercado
requicre o solicita para buscar la satisfaccidn de una necesidad especifica a un precio determinado.
Demanda= Consumo Nacional Aparente (CNA) + importaciones - exportaciones.

En Ia demanda de carga ferroviaria influye los tamaiios de embasque, la regulasidad, los origenes-
destinos y los volitmenes totales.

% En Ia drea contable o forman equipos, maquinarias, mucbles y enseres, herramicntas, almacencs.
cdificios y terrenos.

3 Cantidad de bicnes o servicios que un cierto mimero de oferentes (productores) estin dispuestos a
paner a disposicion del mercado a wn precio determinado.

En la oferta de carga ferroviaria influye la asignacion de equipo de servicios, la cantidad y 1a
eficicncia de maniobras en Ias terminales, os esquemas operacionales, la disponibilidad de cquipos
especializados y 1os costas de operacidn de las opcioncs alternativas.
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CAPITULO 2 ESTUDIO DI MERCADO

2.4.1 Metodologia de anilisis.

Para determinar el mercado potencial del ferrocarril en el estado de Puebla a
mediano plazo y poder asumir posteriormente hipotesis de crecimiento del sector
ferroviario hacia este estado, en la medida de lo posible se investigd y recabd
- Vo . 35 , . o
formacion directa™ sobre las perspectivas de expansion de las principales ramas de

.. . v 36 . , . ' ,
actividad economica™ y proyecciones de trafico, material que se considero como el

mas objetivo y confiable.

Para la mayor parte de los bienes que se analizaron para estimar las perspectivas
de transporte, se hicieron estimaciones futuras de consumo estatal aparente,
produccion interna, importaciones y exportaciones, tomando como variables
explicativas la evolucion esperada de la economia, crecimiento demografico, ¢
hipotesis sobre el mejoramiento del nivel de vida de la poblacion poblana, lo que
permitio efectuar diversos estudios de regresion® y el empleo del concepto de

elasticidad de la demanda™ para el caleulo del potencial del trafico ferroviario.

Con dicha informacion se hicieron distintas consideraciones sobre la proporcion
de demanda total que es factible pueda absorber el ferrocarril en forma realista. Para

ello se tomo en cuenta;

% Existen dos fuentes de informacién: fucuntes primarias que consisten cn invesligacion de campo por
medio de encuestas y las secundarias que es toda informacion escrita que existe sobre un tema
especilico,

¥ Industria textil y del vestido, industria clectrénica, industria quimico-farmacéutica, industria de
maquinarta y partes.

7 Meétodos por el cual se cuantifica la rlacion entre dos o mis variables, por cjemplo en la siguicnie
funcion matematica ¢=:a+by dondey = ingreso. ¢ = consumo y donde ¢l problena consiste en
cncontrar los mejores valores de las variables a y b.

¥ Mélodo por ¢l cual se puede determinar el incremento en la demanda con relacion al precio 0 al
ingreso. Sies >1 se dice que es elasticn, si es igual a uno es unitaria, si es <t es inclasticay sics <0 ¢s
elistica negativa.,
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e La penetracion actual en la satisfaccion del mercado por via terrestre
aprovechandose asi las ventajas técnicas y economicas de este medio de transporte ya
que en el pasado la demanda se desvi6 a la carretera,

o Las tendencias de carga registrada en el pasado, asi como las perspectivas de otros
modos, principalmente autotransporte, cabotaje y ductos.

o La creciente participacion en el trafico multimodal, absorbiendo volimenes

adicionales al trabajar en coordinacion con el autotransporte y el flete maritimo.

En algunos casos no fue posible encontrar una relacion directa entre la
produccion o consumo de algunos bienes, con el trafico ferroviario por lo que se trato
, 39 -t P . . :
de correlacionar™ este Gltimo, en forma derivada, con la actividad de otros sectores o
demanda de otros productos, Solamente en casos excepcionales se considerd como
variable explicativa el tiempo.

Pronéstico de Trafico Contenerizado en ferrocarril al estado de Puebla.

Contenedores
ANO EXPORTACION IMPORTACION
1997 3586 5379
1998 3769 5654
1999 3994 5991
2000 4687 7030
2001 5481 7308
2002 7016 9354
2003 8840 11785
2004 10664 14217
2005 12488 16648
2006-2011 14311 19079

Fuente: Subdireccion General de Plancacion de FNM.

¥ Es una téenica estadistica para determinar ¢l grado en que los cambios cn fos valores de una
variable se asocian a variaciones cn os valores de otra variable. Mucstra el grado en el que esis
variables se relacionan.
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El pronostico se realizo en la Subdireccion General de Planeacion de FNM

considerando un Horizonte de Planeacion® de quince afios™

Cabe subrayar que el niimero de contenedores puede aumentar cuando se inicien
las operaciones en la terminal y cuando se de un impulso mayor a la industria y, por

ende, a los productos manutacturados de la region, principalmente.

2.5 Oferta, Comercializacion y Tarifas en la Terminal Multimodal.

El estudio de la demanda, como se sefiald anteriormente, tomod en cuenta la
perspectiva del autotransporte y del ferrocarril en el transporte multimodal lo cual
permite conocer y garantizar la oferta que se tendrd en los servicios de la terminal

poblana.

El mundo donde operan las empresas ferroviarias de hoy es muy diferente al de

hace algunos afios.

Nuevos métodos comerciales deben ser emprendidos para mejorar la

participacion del ferrocarril en los mercados.

En la medida que un sistema de transporte es mas eficiente, tanto menor es ¢l

costo de transporte con que se grava el resto de la economia.

En México la articulacion entre los distintos modos de transporte ha sido

deficiente y la infraestructura y el equipo se ha empleado con caracteristicas

 También Uamado ccondmico o de cstudio o periodo de vida il del proyecto y se le define como cl
periodo de ticmpo considerado para el analisis y proyeccion de los estudios realizidos durante cl
proceso de formulacion del proyecto; o plazo de ticmpo que se requiere para concebir. desarrollar y
completar un proyecto asi como para recuperar cl costo del proyecto sobre Ia base de flujo de efectivo
descontado.

" Horizonte de plancacion considerado para cste proyecto (para efectos de evaluacion).
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CAMITULO 2 ESTUDIO DE MERCADO

preponderantemente unimodales, debido a la incipiente organizacion para establecer

cadenas de transporte y disminuir costos y tiempos de maniobra.

La interrelacion entre los ferrocarriles y otros modos de transporte ha sido vista
solamente a través de formulas de competencia, mutuamente excluyentes, en lugar de

advertir su posible y necesaria complementariedad.

El sistema ferroviario se considerd por muchos aiios como un medio apto e
idoneo tinicamente para la movilizacion de tonelajes masivos y para unir directamente
centros de produccion y acopio, con los centros de consumo, cubriendo grandes

distancias a bajo costo.

Sin embargo con la tecnologia actual es factible combinar la eficiencia y
flexibilidad del autotransporte, con la versatilidad y competitividad del ferrocarril a
través de la oportunidad que significa el transporte multimodal 'y su equipo
especializado para la carga y descarga automatica disponible en las terminales

multimodales.

Dadas las caracteristicas que por definicion presenta el Transporte Multimodal,

FNM sdlo proporcionard ¢l servicio de transporte de contenedores a la terminal por

lo que el usuario u Operador de Transporte Multimodal contratara los servicios
prestados dentro o fuera de la misma, con la finalidad de darle cabal cumplimiento al

contrato por el celebrado.

Por tanto las unidades ferroviarias flegaran, s¢ descargardn y saldran de la
terminal al sistema de FNM, el transporte entre ciudades sera mediante el ferrocarril y
la entrega de los contenedores dentro de estas se realizaria en camiones especializados

contratados por el usuario.
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Al construirse se convertiria en la primera Terminal Multimodal concesionada a
particulares en el estado y trabajaria con la mejor tecnologia disponible en su momento
para lograr la maxima eficiencia en las maniobras y en los costos de operacion, de
acuerdo a los lineamientos de experiencia y tecnologia solicitados por FNM vy
prestaria los siguientes servicios:

e Maniobras de carga y descarga

o Servicio de tractoreo (acarreo dentro de la terminal)
o Consolidacion y desconsolidacion de mercancias.

o Almacenamiento de mercancias

¢ Tramites fiscales y aduanales

» Vigilancia y custodia de mercancias

Es menester apuntar que al concesionarse la ruta troncal Sureste (a la que
pertenece Puebla) la terminal seguird funcionando conforme al permiso, objetivo y

servicios adquiridos.

Para tener una idea mas clara del Transporte Multimodal (TM) y de la Terminal

Multimodal se pondra el siguiente ejemplo:

El Ing. Pedro Segura necesita transportar sus productos al estado de Puebla y no
sabe como hacerlo. Sin embargo ha oido hablar del TM y de las organizaciones que
actualmente en México proporcionan este servicio de manera segura, cficiente y
confiable.

Se dirige a una de ellas, donde firma el Contrato Unico de Transporte
Multimodal. A su vez le dan la perspectiva de que si llegara a manejar volimenes a

grandes escalas se le mejoraran las tarifas y los servicios (trenes unitarios).
La empresa en ese momento se convierte cn el operador de transporte

multimodal (OTM) el cual se encargara de poner la mercancia en el tiempo, costo,

calidad y lugar convenido con el [ngeniero (Puebla).
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CANTULO 2 ESTUDIO DE MERCADO

El operador de transporte multimodal tendra que contratar a los modos de
transporte mas adecuados a sus necesidades y con ello a los permisionarios de las

terminales multimodales para llevar a buen término el contrato que fue firmado.

Como es natural pensar la Terminal Multimodal va a cobrar por los servicios que

se presten dentro de la misma:

|. Maniobras de carga y descarga: Cajas a piso y de piso a chasis o plataforma,
incluye el servicio de acarreo dentro de la terminal, vigilancia y custodia de las
mercancias.

2. Almacenamiento de mercancias.

3. Consolidacion y desconsolidacion de mercancias.

Tarifas aplicables a Ia Terminal Ferroviaria Multimodal de carga en Puebla.

~.

ANO | Costo por maniobra Costo por Alm. Costo por consolidacion y
3 (3/DIA) desconsolidacion ($)
1996 640.00 155,00 197.00

Fuente:Gerencia de Logistica y Servicios diversos de FNM.,

Es oportuno mencionar que los precios proporcionados permiten amortizar las
inversiones en infraestructura, operacion (costos directos e indirectos) y

mantenimiento.
El estudio no considera todas las tarifas, esto se debe a la politica y objetivo de
la terminal “usar adecuadamente las instalaciones para proporcionar un servicio

eficiente y al menor costo de operaciones”.

Las tarifas que no se aplican son aquellas que aplica FNM por servicios que no

prestara la terminal (cambio de destinatario, detencion en transito, paso de puente,
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cruce de frontera y transporte México-Puebla) y las que aplica la Secretaria de

Hacienda y Crédito Publico (SHCP) (tramites aduanales).

Cabe sefialar que las tarifas se encuentran dentro de los rangos internacionales
segun la Gerencia de Logistica y Servicios Diversos de FNM, estin sujetas al
respectivo recargo del Impuesto al Valor Agregado (IVA) y son en lo general un
estimulo para que la industria y el comercio contribuyan a acrecentar el movimiento de

carga mediante el ferrocarril,

Por otra parte el uso del equipo especializado y de procedimientos
administrativos eficientes en la terminal multimodal se traducen en una reduccion de

gastos y tarifas que en Ultima instancia beneficia a los usuarios del servicio.
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2.6 Conclusion al capitulo 2:

Hasta este punto, la realizacion del proyecto es viable por las siguientes razones:

o Con el paso de los afios el crecimiento industrial y comercial sera considerable lo
que aumentara el movimiento de contenedores del estado de Puebla.

e En el analisis del prondstico de tratico contenerizado en ferrocarril al estado de
Puebla se hizo evidente que absorbera demanda antes desviada al autotranporte dada
su creciente participacion en el transporte multimodal y a las ventajas técnicas,

economicas y ecologicas que presenta.
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CAPTULO 3 ESTUDIO TECNICO
CAPITULO 3

3.1 Principales caracteristicas geogrificas y politicas del estado de

Puebla,

El estado de Puebla esta situado en la porcion sureste del altiplano central de
la Republica Mexicana entre los paralelos sur 17° 52, 20°50 de latitud norte y los

meridianos 96° 43" al este y 99°04™ de longitud oeste del meridiano de Greenwich.

Cuenta con una extension territorial de 33,919 km2 lo que representa el 1.7% de

la superficie det pais.

Colinda al norte y este con Veracruz, al sur con Qaxaca y Guerrero y al oeste

con Morelos, México, Tlaxcala e Hidalgo.

Su longitud maxima de norte a sur es de 328 km. y su anchura maxima cs de 248
km.

La capital estatal es Heroica Puebla de Zaragoza y esta a una altitud de 2160

metros sobre el nivel del mar.

Elevaciones principales:

El estado se encuentra rodeado de importantes sistemas montafiosos, entre los
que destaca la Sicrra Madre Nevada donde lucen imponentes, los volcanes
Popocatépet! (5500 m), Iztaccihuatl (5220 m), La Malinche (4420 m), el Pico de
Orizaba (5610 m), los cerros Xuasta (3840 m) y Las Cumbres (3940 m) y Sierra La
Negra (4580 m).
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Su situacion geogrifica y la diversidad de alturas provocan que la entidad
presente gran diversidad de climas: calido al sur, semicilido y templado subhimedo al
norte, semiseco y semiftio en la zona centro, la temperatura oscila entre los 20° y 22°C

siendo la media anual de 16.7°C y una precipitacion pluvial anual de 955.4 mm.

Los rios principales son: Pantepec, San Marcos, Necaxa, Apulco, Atoyac,

Nexapa, Tehuacan y Coyolapa.

Los principales cuerpos de agua del estado son:
Presas: Tejocotal, La Soledad y Manuel Avila Camacho.

Lagunas: El salado y Totolcingo.

Division Politica: El estado esta dividido en 217 municipios agrupados en siete
regiones socioecondmicas* (Ver cuadro 3.1), las cuales son:

I. Huauchinango (32 municipios).

IT. Teziutlan (31 municipios).

I11.Ciudad Serdan (24 municipios).

1V.San Pedro Cholula (27 municipios)

V. Puebla (8 municipios).

VIIzicar de Matamoros (45 municipios)

VII.Tehuacan ( 50 municipios)

Situacion actual del estado de Puebla: Es el quinto Estado con mayor poblacion
del pais (4,126,101 habitantes), alberga a la cuarta ciudad mas importante de México y
ocupa el séptimo lugar a nivel nacional por su participacion en el Producto Interno
Bruto (PIB) ( 21,361 miles de millones de pesos 1990 aproximadamente un 3% del

PIB nacional.) (Ver cuadro 3.2).

* Cada region esta formada por municipios que guardan entre si homogencidad hisidrica,
ccondmica, y peoprafica,
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POSICION RELATIVA DE PUEBLA EN CARRETERAS PAVIMENTADAS - 1988

Metros de Carretera/Km?2 superficie Metros de carretera/habitante Metros de carretera/mil millones de pesos PIB**

1. Distrito Federal /1 429 1B.C. Sur 94 1.B.CSur | Zhoss
2. Colima ::] 796 2. Campeche 5.84 2. Campeche Z‘ 905
3 Tlaxcala [ o7 3 Colima .58 3. Oaxaca )52
* * *

* *

*
6. Hidalgo 1158 24. Nuevo Leén 0.72 22. Tampico [ ]173
7.Querétaro L1131 25. Jalisco 0.69 23 Chihuahua [ 159
8. Puebla 26. Puebla 0.68 24. Puebla 1151
9. México ] 72 27. Morelos 0.66 25. Morelos :] 117
10.Campeche 1 61 28.Tabasco 0.52 26. Veracruz [ 190

** PESOS DE 1990

Fuente: Anuario Estadistico de los Estados Unidos Mexicanos 1988-89, INEGI

Cuadro 3.2
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Tiene los ultimos lugares del pais en materia de carreteras, agua y drenaje, nivel

educativo, servicios de salud y otros apoyos importantes para la produccion. (Ver

cuadro 3.2)

3.2 Introduccion al transito de la entidad, facilidades de

infracstructura carretera, ferroviaria y acroportuaria,®™

3.2.1 Carreteras y caminos

Sin duda, la infraestructura del transporte estd intimamente relacionada con el
crecimiento economico que ha registrado la entidad. El desarrollo que tuvo la
infraestructura a mediados de los afios sesenta cred una serie de ventajas estructurales
que permitieron a Puebla atraer a a industria nacional y extranjera. La apertura de
nuevas vias de comunicacion y ampliacion de las existentes jugo un papel fundamental
en este proceso. Prueba de ello es el desarrollo alcanzado a lo largo de la autopista

México-Puebia.

Sin embargo, existen zonas con un enorme potencial de crecimiento que, debido
a la falta de comunicacion, no han podido consolidarse ni econdmica ni socialmente.
En Jos Gltimos aflos han surgido algunos centros con un auge economico importante,
tanto en ¢l aspecto de la produccion como en el de la comercializacion, donde la
infraestructura de los transportes no ha respondido de manera eficiente a la demanda

de {os usuarios.

El sistema carretero estatal consta de 7,578 kilometros, integrados por 217 de
carreteras de cuota, 1,209 de red federal, 1,769 de carreteras estatales, y 4,383 de
caminos rurales y brechas. Asimismo, el 38.2% de este sistema son carreteras

pavimentadas de dos carriles y tan solo e 2.8% son de cuatro carriles. La

 Fuente: Datos viales de 1991 SCT.
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CAPITULO 3 ESTUDIO TECNICO

configuracion de la red carretera en la entidad muestra a la zona central bien
comunicada por varias carreteras estatales y dos rutas de importancia nacional, la
autopista México-Puebla-Veracruz (carretera 150), que es la que mayor desarrollo ha

generado en la entidad, y la carretera federal México-Puebla-Veracruz (carretera 190),

La zona norte presenta deficiencias de comunicacion carretera; cruza por ella la
ruta México-Tuxpan y los cjes interestatales Puebla-Tejocotal y Amozoc-Teziutlin,
quedando un gran espacio intermedio incomunicado. Por la zona sur pasa la carretera

México-Oaxaca, sin embargo existe un gran vacio de caminos entre estas dos rutas.

El transporte carretero en Puebla es el modo mas importante de movilizacion de
personas, bienes y servicios y representa un factor muy importante en el desarrollo
economico, pues a través de ¢l se moviliza el 99% del transporte de pasajeros y un

porcentaje similar del transporte de carga que genera la entidad.

El incremento de trénsito en la red troncal durante los tltimos cinco afios ha sido
del 5% anual y la participacion de vehiculos pesados en el transito promedio diario
anual es superior al 35%. Si a esto se agrega que en los tramos criticos: Puebla-
Tlaxcala, Puebla-Tehuacan, Puebla-Atlixco y San Hipolito-Zacatepec (principales
arterias de las subregiones de mayor movimiento econdmico) las cifras de transito
registradas alcanzan los 15 mil vehiculos promedio diario anual, se puede tener una

idea de la imperiosa necesidad de una modernizacion acorde a este erecimiento.

En la red troncal, el 75% tiene un transito superior a los siete mil vehiculos
diarios, lo que origina bajos niveles de servicio y deterioro extraordinario en la
superticie de rodamiento. El incremento de cargas y el exceso de dimensiones de los
vehiculos superan considerablemente las caracteristicas de disefio original de las
carreteras, por lo que la conservacion normal resulta inadecuada y muy costosa, Es
necesario y urgente llevar a cabo acciones de reconstruccion, principalmente en tramos

criticos, para mejorar los niveles de servicio.
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CAPITULO Y ESTUDIO TECNICO

La modernizacion economica que estd experimentando el pais exige que en
Puebla, se planteen acciones para el mejoramiento y modernizacion de la
infraestructura del transporte. De ahi que deberd darse capital importancia a la
evaluacion de su funcionamiento actual y prever los requerimientos de inversion para

el corto y mediano plazos.

3.2.2 Ferrocarriles

El ferrocarril es un modo de transporte troncal, que atiende preferentemente a
carga que se trasiada en forma masiva desde los centros de produccion y de consumo
de productos agricolas, minerales no metalicos y tuberia, entre otros. En 1991, el
ferrocarril en Puebla movio Ginicamente el uno por ciento de la carga total transportada
por via terrestre y menos del uno por ciento del pasaje de la entidad. Los principales
destinos en la entidad son Puebla, Oriental, Tecamachalco y Tehuacan; y en el pais son
el Distrito Federal y los estados de México, Hidalgo, Jalisco, Querétaro, Veracruz y
Nuevo Leon. Por otro lado, la entidad es paso obligado de la carga que se mueve

entre el sureste y el resto del pais.

La red ferroviaria de Puebla esta conformada por 798 kilometros de vias", de

los cuales 89 son de via angosta y 107 de via elastica , y el resto de via ancha con

6 Caminos con guias sobre los cuales transitan trencs, inclusive las que s¢ encuchtren en patios,
terminales y estaciones que, a su vez sean indispensables para la operacion.

La viit (guia) son dos secciones de acero (ricl) colocados cn forina paralela a una distancia eotre sus
costados intcriores denominada cscantillon,

La seccidn del rict cs de una viga [ fabricada de una sola pieza, cuyo patin superior denominado
hongo o cabeza s el apoyo directo al equipo rodante y traclivo, cuenta con alma para transmitir la
carga desde la cabeza al patin ¢l cual transficre la compresion a los durmicnles.

La vida del ricl varia entre 10 y 50 giios y ticne longitudes desde 12m hasta varios kilamelros, yi que
se pueden soldar unos con otros.

T Lavia clisica o clavada estd constituida por ricles cortos unidos por planchuclas atornilladas.
soportados sobre placa de asicnto de acero y fijados con clavos de acero sobre durmicntes de madera.
La via elistica esti formada de largos tramos de riel soldado (LRS) convenicntemente fijados a los
durmicntes de madera, acero o concreto, mediante sistemas de [ijacion elistica, que evita el
deslizamicnto de los ricles v que amortigua sus vibraciones ¢ impactos. (Via angosta = 91.4 ¢ Via
ancha = 1,435 cm.)
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CAPITULO 3 ESTUDIO TECNICO

: 8 adar . : 19 : "

durmientes” de maderay con 41 estaciones” y siete terminales. La infraestructura de
vias, instalaciones, equipo tractivo y de arrastre se encuentra en grave estado de
deterioro debido a la falta de mantenimiento y rehabilitacion y a lo anticuado del

sistema.

La discontinnidad en el ancho de vias provoca maniobras de transbordo
extraordinarias y retrasos considerables en los tiempos de permanencia en los patios de
maniobra, con el consecuente aumento en los costos de operacion. Ademas, se utilizan
sistemas de control anticuados basados en la experiencia de los despachadores, o que

limita la capacidad y reduce la seguridad del sistema.

En el caso particular de Oriental, la terminal y los patios del ferrocarril se
encuentran en deplorable estado de conservacion, y las instalaciones existentes son
insuficientes para atender la demanda. En esta estacion se concentran los movimientos
mds importantes de carga y pasaje después de la ciudad de Pucbla, y es el punto donde

convergen la via ancha y la via angosta,

En general, el estado requiere de mantenimiento intensivo en toda la red, dar
continuidad al ancho de via rehabilitar estaciones, modernizar los sistemas de
sefializacion y control, construir pasos a desnivel en zonas conflictivas y construir

patios de carga en algunas estaciones.
3.2.3 Aeropuertos.

El crecimiento economico que ha registrado la entidad no se ha reflejado de

manera significativa en el desarrollo y modernizacion del transporte aéreo y

** Son los apoyos transversites de la via. i fos que se sujctan los ricles por medio de accesorios y se
colocan a una determinada distancia (cinco duriicntes con cuatro cliaros), pueden ser de madera
dura o blanda o de concreto cont acero estructural y articulicion con pretensido. La scecidn tipo de los
durnticntes de madera es de 18*20*240 (cin). Los durmientes de concreto pueden ser de una sola
picza pretensada o de dos piczas de concreto unidas por una barra de acero que también cs pretensada
" Estacion o terminat: Es ol lugar destinado a proporcionar servicio de carga y pasaje.
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CAP{TULO 3 ESTUDIO TECNICO

paradojicamente, €ste tampoco ha tenido un papel significativo en los cambios

economicos ocurridos en el estado de Puebla.

En materia de infraestructura de aeropuertos, el estado cuenta con dos
aeropuertos administrados por Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA):

El Acropuerto Hermanos Serdan (Huejotzingo), de alcance nacional, y el
Aeropuerto de la Ciudad de Tehuacan, de alcance regional, los cuales prestan servicios
a la aviacion privada, comercial y oficial. Existen, ademds, 26 aeropistas que
solamente prestan servicios a la aviacion privada. El sistema acroportuario estatal cs
suficiente para atender fa demanda real actual, sin embargo, existe una importante
demanda potencial con amplias perspectivas para el desarrollo de la industiia, el

comercio y el turismo, no solo de la entidad, sino de la region centro del pais.

El poco uso que se hace de la capacidad instalada se traduce actualmente en
altos costos de operacion y baja rentabilidad de los servicios. Se requiere conservacion
adecuada y permanente de la infraestructura, ampliar y modernizar las instalaciones y
dotar def equipo y la ayuda necesaria a la navegacion, para poder incentivar y absorver

la demanda potencial existente.
3.3 Localizacion del Proyecto.

En el Plan Estatal de Desarrollo se seiialan tres ejes fundamentales para
promover el desarrollo del estado de Puebla, Uno de esos cjes es ¢l de la
modernizacion para el desarrollo econdmico. En este eje se han identificado varios
proyectos de trascendencia estatal y de inversiones en infracstructura (parques
industriales, vivienda etc.) como son: el Impulso a la Industria y el Programa de

Desarrollo Regional Angelopolis.
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CAPITULO 3 ESTUDIO TECNICO

EV PROGRAMA DI DIESARROLLO  REGIONAL ANGELOPOLIS: es un
conjunto de proyectos™ de infraestructura urbana y de mejora de servicios, que
permitird establecer un sistema de desarrollo integral sostenido y ordenado, de los

principales municipios y poblaciones insertas en su area geografica de influencia®!

La drea geografica de influencia comprende los municipios de Puebla, San Pedro
Cholula, San Andrés Cholula, Huejotzingo, Juan C. Bonilla, Amozoc, Cuautinchan,
Santa Clara Ocoyucan, Cuautlancingo, Xoxtla, Tlaltenango, Coronango, Domingo
Arenas y San Martin Texmelucan, region, atractiva para la industria nacional y
extranjera, donde habita el 35 % de la poblacion de! estado, y que alberga al principal

motor industrial del estado.

El Programa busca consolidar a la zona metropolitana de la ciudad de Puebla
como polo industrial de nivel competitivo internacionalmente mediante el
mejoramiento integral de su estructura urbana, que atraiga importante inversion
nacional y extranjera, y que opere como elemento detonador del desarrollo industrial
estatal; identifica los problemas urbanos fundamentales de la zona metropolitana de la
ciudad de Pucbla y propone soluciones de fondo para resolver las necesidades de
vivienda, infraestructura y equipamiento. Asimismo, se especifica desarrollos urbanos
que permitan ofrecer vivienda masiva dentro de un contexto tradicional y congruente
con la arquitectura y la traza originales de la ciudad. Pero sobre todo, se crean
reservas ecoldgicas e industriales en su perimetro y se expone ¢l plan detallado para el

uso y destino del suelo en el drea metropolitana,

El proyecto planeacion urhana busca fortalecer la voeacion industrial, comercial

y turistica de la zona conurbada de la ciudad de Puebla. Para ello se contempla

desarrollar un distrito cultural, turistico y de negocios, uno mas para uso habitacional,

¥ Plancacion urbam, Agua, drenaje, alcantarillado y sancamicento, Trinsito, vialidad y transporte,
Desechos slidos, Vivienda, Promocion Industrial, Comercio y abasto, Turismo, Educacion y cultura,
Salud c infracstructura hospitalaria, Modernizacion del catastro y del registro pitblico de la propicdad.
' Comprende once municipios de la region socioecondmica 1V y tres municipios de la region
socioccondmica V.
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CAPITULO 3 ESTUDIO TECNICO
comercial y de servicios al oeste de la ciudad y una zona industrial de uso mixto
(industrial, comercial y habitacional) en la periferia de la zona metropolitana y a lo

largo del corredor a San Martin Texmeluca.

Como se menciono en el primer capitulo el estado de Puebla cuenta con cinco

parques industriales con todos los servicios.

Distancia ala Cd.

PARQUES INDUSTRIALES Total (Hectareas) de Puebla
CORREDOR INDUSTRIAL "QUE TZALCOATL"

1.- Area 1 "Parque Industrial Resurrecion” 30 30 Km

2.- Area 2 "Parque Industrial Texmelucan” 639 34 Km

a) Anexo area 2 34 36 Km

3.- Arcad 795 23Km

4. Area 4 93.4 26 Km

a) Anexo area 4 287 22 Km
Parque Industrial Puebla 2000 736 Cd. do Pucbla
Zona industrial Chachapa 289 50 Km
Parque Industriai Cinco de Mayo nd Cd. de Puebla

Fuente: Representacion del estado de Pucblir en Ia ciudad de México.

Considerando la ubicacion y las areas disponibles de cada parque industrial y el
fomento a la actividad industrial de la zona conurbada de la ciudad de Pucbla inscrita
en la PDRA, se contempla que la construccion de la  Terminal Ierroviaria

Multimodal de Carga _sea cerca del corredor industrial “QUETZALCOATL” para

que de esta manera se aproveche la infraestructura carretera existente (autopista
México-Puebla), al aeropuerto (Hermanos Serdan) pero sobre todo al sistema

ferroviario.
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3.4 Areas y tamaiio de la Terminal Ferroviaria Multimodal.

El estudio de la demanda y de la oferta permite conocer el nimero de vias que se
construiran,” las instalaciones necesarias y de esta manera el tamaiio que tendra la
terminal.

Sabiendo que para el aiio 2011 se moveran 33,390 contenedores (cap.2)
mediante seis trenes™ diarios (dos trenes cada ocho horas) son necesarios 500 m

lineales de via-principal-multimodal.

La terminal multimodal se ha pensado con las siguientes caracteristicas:

. Acceso para el Ferrocarril y el Autotransporte.

Instalaciones y equipamiento para la transferencia de carga de un modo a otro.
. Area desaduanizada y aduanizada® .

. Areas de consolidacion y desconsolidacion.

. Areas de oficinas y servicios diversos (agencias aduanales).

{ ’ 55 .
. Area para estacionar™ 80 chasices.

<~ O o R L

. Area para almacenar 480 contenedores™ pudiendo ser estibados uno sobre otro
hasta tres.
8. Area para reparar y fumigar contenedores.

9. Area para mantenimiento y reparacion de equipo.

Con objeto de presentar al mercado una oferta integral en la terminal se
prestarian servicios complementarios como son: estacionamiento, restaurante, bancos,

principalmente.

5 Por especificacioncs de FNM deben ser minimo dos vias paralelas no menores a 225 m de lirgo
cada una.

%3 Un tren mucve conto midximo quince contencdores mediante cinco platatormas; mide 180 m.

* para contenedores que no cumplan con los trimites solicitados por la SHCP. Los representantes de
las agencias aduanales con oficinas en la terminal scrin fos responsables de todos los trédumiles
necesarios para el despacho cn aduana.

* Cajén de autotransporte 15m * 3 m

* Contenedores de 40°*8
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Considerando todo lo anterior se cree conveniente que las dimensiones de la
terminal sean de 440 m de largo por 75 m de ancho lo cual arroja una area de 33,000

m2 es decir 3.3 ha.
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3.5 Descripcion técuica del drea multimodal.

Una de las funciones primordiales que se pretende que realice la Terminal
Multimodal es operar como drea de transferencia de cargas entre los diversos modos
de transporte de tal forma de aprovechar las ventajas comparativas y competitivas de

cada uno de ellos.

Una forma directa de hacer la transferencia de cargas es mediante el uso del

contenedor y de remolques sobre plataforma (RSP o Piggyback).

La transferencia de cargas mediante el uso de contenedores consiste en subirlos

o bajarlos (del ferrocarril o del autotransporte) a través de la gria de marco.

Al momento de bajarlos de la plataforma de Ferrocarril se pueden presentar las

siguientes opciones:

Plataforma Ferrocarril -------- Plataforma Autotransporte.
Plataforma Ferrocarril -------- Pi§0=-mnm- Plataforma Autotransporte
O al momento de subirlos a la plataforma de Ferrocarril:

Plataforma Autotransporte-------- Plataforma Ferrocarril

Plataforma Autotransporte Piso Plataforma Ferrocartil

Como se observa algunas veces los contenedores son descargados a piso; ello
depende del 4drca a donde sea canalizado cada contenedor, asi, en la arca
desaduanizada algunos contenedores seran bajados a chasis y otros a piso segun sca la
solicitud del clientes, esta area tendra un espacio para almacenar 80 chasices en

bateria y 240 contenedores en piso a triple estiba.
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En la drea aduanizada todos los contenedores son bajados a piso, por
instrucciones de la SHCP, y contara con un espacio para 240 contenedores a triple

estiba.

Como se seiialo en el capitulo 2 las unidades ferroviarias legaran, se
descargardn y saldran de la terminal al sistema de FNM; lo mismo sucederd con cl

autotransporte.

Por tanto el equipo rodante de 'NM no permanecera en la terminal mas de 24
horas, las locomotoras de FNM podran circular en todo el sistema de vias de la

terminal misma que operara las 24 horas, todos los dias def afio.

3.6 Ingenieria del Proyecto.

Descripcion de la Obra Civil:
El plano topografico de la zona del proyecto (Huejotzingo; escala 1:50000)
permite conocer a grandes rasgos la topogratia y la geologia del sitio donde se ubicara

la Terminal Multimodal, las vias auxiliares’’ y las vias de acceso.
. Yy 9
Se trata por tanto de un terreno tipo plano® de toba andesitica®.
Cabe serialar que para localizar, cubicar y configurar la infraestructura de

transporte dentro y fuera de la terminal (vias, laderos y escapes de ferrocarril,

vialidades internas y externas, accesos) no se requieren datos fisicos definitivos y

*" Laderos de paso, vias dobles, escapes, vias para servicio de carros en las estaciones y bodegas, vias
para maniobras en terminales y servicios de mantenimiento

* Aquel cuyo perfil acusa pendicntes longitudinales uniformes y generalmente de corta magnitud,
con pendicente transversal escasa o nula.

El terreno lipo lomerio es aquel cuyo perfil longitudinal presenta cn sucesion cimas y depresiones de
cierta magnitud. con pendiente transversat no mayor de -45%; micntris que el terreno tipo montiioso
es el que tiene pendientes transversales mayores de 5%, caracterizado por accidentes topogrificos
notables.

% Roca pirocldstica (ignea) que provine de la consolidacion de la ceniza de una crupcion volcinica.



CAPITUVLO 3 ESTUDIO TECNICO

detallados de la configuracion del terreno (topografia), de los materiales y accidentes
geologicos, de las condiciones geotéenicas (NAF) y atmosfericas que se presentan en

la region (vientos y precipitacion pluvial) .

Los estudios definitivos se haran necesarios en el momento que se decida
realizar el proyecto™ para lo cual se requeririn planos con curvas de nivel a cada
metro escala 1:2000, perfiles escala 1:2000 horizontal y 1:100 vertical y planos de
secciones escala 1:100 con la finalidad de que sirvan para la construccion de la obra
(proyecto horizontal y vertical) y en los que se incluya la posicion, tipo y dimensiones

de las obras de drenaje y la curva masa® .

El sistema ferroviario tendra una longitud de 3,100 m conectado al sistema de
Nacionales de México, mediante un ladero y un escape apoyado sobre la via México-

Puebla.

. . H [ 02
Con esto, el tipo de terminal que se propone es la que se denomina “de cola™,
donde el eje de del peine de las vias del patio se apoya con una “Y” y se opera

“virando” al tren y entrando “de cola” a la terminal.

Todo el sistema de vias férreas dentro de la terminal sera del tipo de via eldstica
con riel de 115 lbs/yda® , durmientes de concreto y seccion estructural como la que se

muestra.

" Cabe recordar que un proyecto de vias terrestres consiste cn tres ctapas principales: eleccion de
mita, anteproyecto y proyecto definitivo mismas que sc realizan con la metodologia de tipo
interdisciplinario.

" Perite hacer el estudio de acarreos de los maleriales de construccion con ki finalidad de hacer que
¢l costo de las terraccrias sca minino.

52 Existen también terminales de paso (para pasajeros) e la que los trenes de carga pasan sin
detenerse, cinpleando para ello olras vias exclusivas para su circulacion.

%% {.0s ricles se clasifican de acuerdo a su calibre (peso por unidad de longitud ya scan libras por
yarda o kilogramos por mctro). Al usarse ricles de mayor peso se distimtyen las deformaciones
cansadas por el paso constante de trencs, fo que genera una ccontomia cn el uso de via, asi como u
reduccion de los costos por mantenimicnto.
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3.7 Adquisicion del equipo.

El equipo requerido para las maniobras de carga y descarga, como son la gria

de marco y los tractores de patio seran comprados a distribuidores nacionales.
I. GRUA DE MARCO
Funcion: Carga y descarga de contenedores llenos.

Capacidad: Para estibar hasta tres contenedores (50 ton, por contenedor), con un

tiempo de maniobra de cuatro minutos por contenedor.

Area de trabajo: Par de vias de 8.2 m mas 4.3 m para circular un tractor con remolque

o chasis.

Componentes: Graa Mi-Jack.

Cantidad: Una

2 TRACTORES DE PATIO

Funcion: Acomodo de contenedores dentro del patio.

Cantidad: Tres



CAPITULO JESTUDIO TECNICO

3.8 Marco legal y organigrama de la empresa autorizada para

construir y administrar la Terminal Multimodal.

Marco legal:

Segun el articulo Sexto del Reglamento Para Terminales Interiores De Carga
(multimodales, ver apéndice A.4) la construccion, instalacion y explotacion de éstas se
autorizard mediante un permiso que expida la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes (SCT).

Estos permisos se otorgaran por tiempo indefinido a personas fisicas o morales que

cumplan los siguientes requisitos:

I. Presentar solicitud por escrito, en la que se indique ta ubicacion de la terminal,
servicios a prestar e instalaciones.

I. Acreditar cuando se trate de sociedades que se encuentren legalimente constituidas.
II1.Acreditar la propiedad. posesion de la superficie a ocupar o autorizacion para su
aprovechamiento.

IV.Exhibir aprobacion de {as autoridades competentes sobre el uso del suelo o acreditar
que dicho uso se apega a la zonificacion establecida y

V. Programa de obra.

Para que las sociedades estén legalmente constituidas es necesario:

A) Redactar un Acta Constitutiva® en presencia de un Notario Publico (en la misma

forma se haran constar su modificaciones).

7 Documento que le da legalidad y formalidad a la empresa; conticne:

1. Nombre, nacionalidad y domicilio de las personas fisicas o morales que constituyen la sociedad.

2. El objetivo de la sociedad

3. Razon social o denominacion social de fa empresa (contienc Ja indicacion del tipo de socicdad
mercantil que integra a la cmpresa, nuestra Ley General de Sociedades Mercantiles reconoce fas
siguicntes: Sociedad de nombre colectivo: en comandita simple; de responsabilidad limitada;, anonima;
e comandila por acciones; cooperativay, de responsabilidad fimitada de interés pitblico; mutualistas de

60
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B) Realizar los tramites de licencias y permisos correspondicntes:
* Alta en la Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico (SHCP) (RFC y No.de IVA)
Alta en el Seguro Social e INFONAVIT

Permiso de establecimiento en la delegacion / municipio politico correspondiente

Licencia de la Secretaria de Salubridad

Registro en la Camara Nacional de Comercio

Para cumplir el tercer requisito el estudio asume que es posible la adquisicion del
terreno, con las dimensiones determinadas anteriormente, ya que se analizo el plano

topografico de Huegotzingo (zona del proyecto).

Con respecto al cuarto requisito se puede decir que el uso del suelo en la zona
fue agricultura de temporal y actualmente se encuentra destinado a desarrollo

industrial, en las cercanias hay zonas de matorrales y pastizales.

Una vez obtenido el permiso por parte de la SCT para construir, instalar vy
explotar la TERMINAL MULTIMODAL POBLANA S.A. DE C.V. se procede a
determinar la misidn de la misma, como parte del inicio de una buena administracion y

que cs:

seguros. Cualquicra de eltas prede tener ta modalidad de sociedad de capital variable. sin necesidad de
alterar la acla constituliva de Ja empresa),

4. Duracion estimada de Ia sociedad

5. Tmporte del capital social (capital iniciat)

6. Aportaciones al capital social por cada socio (cuando el capital sea varinble, se expresard indicando
¢l minimo (ijado)

7. El donicilio de la socicdad

8. La manera conforme a la cual habra de administrare la sociedad y las facultades de los
administradores

9. El nombramicnto de tos administradores y designacion de tos que han de levar la firma social.

10. Forma de repartir los utilidades o las pérdidas

H. tmporte de! fondo de reserva

12. Casos de disolncion anticipada de a sociedad

13. Buses para practicar Ia Jiquidacion de la socicdad y ¢l modo de proceder & Lt cleccion de los
liquidadores

6l
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“Impulsar el empleo del ferrocarril en el estado y la versatilidad del antotransporte
para trayectos cortos y urbanos (puerta a puerta) ademas de  satisfacer

confiablemente las necesidades de sus clientes”

Organigrama de la Empresa:

Se concebird como una organizacion® centralizada (la planeacion la realizaran los
accionistas y el director de operaciones), plana (al contar con pocos niveles y muchos
subordinados se tendran lineas de comunicacion rapidas y sencillas) y por especializacion
de funciones (lo que permite que se valore al maximo la responsabilidad por cada trabajo
asignado).

UNIDAD TECNICA CENTRAL

ACCIONISTAS

DIRECTOR
DE
OPERACIONES

CUERPO
ADMINIS-
TRATIVO

TRABAJADOR
DELA
PRODUCCION

“* Sistema que permite una utilizacion equilibrada de los recursos, st proposito es establecer una
relacion entre el trabajo y el personal que lo debe de cjecutar.
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3.9 Programa de obra (construccion e instalacion).

De acuerdo con las consultas hechas sobre el particular, y teniendo en cuenta los
plazos de entrega que ofrecen los contratistas y proveedores de los bienes y servicios
mds relevantes, se puede calcular, segin lo previsto, que la terminal multimodal podria

implantarse en un lapso de aproximadamente seis meses y medio.

Una vez concluidos los estudios y actividades correspondientes a la etapa de
preparacion e ingenieria del proyecto, el periodo de implantacion podria iniciarse con
la adquisicion del terreno, continuaria con las diversas fases de la construccion,
obtencion del equipo y su montaje, y finalizaria con la puesta en marcha y
normalizacion de las operaciones productivas, tal como se muestra en el cuadro

siguiente;
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Programa de obra ( construccion e instalacion)

CONSTRUCCION

Mes 1

Mes 2

Mes 3

Mes 4

Mes 5

Mes 6

Mes 7

CONCEPTOS

1 - Preliminares

Adquisicion y limpieza de Terreno
Trazo Topografico, nivelacion del
terreno (corte, terraplén)

2.- CONSTRUCCION DE VIA,
TERMINAL, ACCESOS,
EDIFICACION, OBRA ELECTRICA
Y DE DRENAJE, MONTAJE DEL
EQUIPO

Conslruccion de subrasante, subbase

Base y sub-balasto

Balastado de Via

Armado de Via.

Construccion de Pavimento Fiexible
y Rigido.

Ealncacion ae oncinas y Servicios
diversos

Obra eléclrica y de drenaje

Ohtencidn del equipo, montaje y

puesta en operacion.
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3.10 Conclusion al capitulo 3:

Considerando que el estado de Puebla:

. Es el quinto estado con mayor poblacion del pais, alberga a la cuarta ciudad mas

importante de México, ocupa el séptimo lugar a nivel nacional por su participacion en
el PIB, tiene los ultimos lugares del pais en materia de infraestructura, su vocacion cs
eminentemente industrial, su ubicacion geografica estratégica ya que se conecta con la
ciudad de México, el Golfo y el Sureste del pais.

Cuenta con parques industriales, infraestructura carretera (autopista México-Puebla),
aeroportuaria (aeropuerto  Hermanos Serdan; Huejotzingo), sistema ferroviario

(sectores que estdn siendo promovidos).

. Existe disponibilidad de terreno y equipo, apoyo tanto técnico como legal por parte

de: SCT, FNMy del Gobierno del estado de Puebla.

La realizacion del proyecto continua siendo viable.
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CAPITULO 4

4.1 Determinacion de los costos™

4,1.1 Costos totales de la inversion inicial.,

La inversion inicial comprende la adquisicion de todos los activos fijos o
. 69 n . . | R .
tangibles” y diferidos o intangibles” necesarios para iniciar las operaciones de la

terminal, con excepcion del capital de trabajo’" .

Suponiendo que la terminal para el proyecto se integre conforme al modelo
considerado e incluyendo los bienes y servicios antes descritos, la inversion fija
tangible correspondiente seria de 45.838 millones de pesos, 1.564 millones de pesos
para la inversion diferida y 4.740 millones de pesos para los imprevistos, para sumar

una inversion total de 52.142 millones de pesos por estos conceptos.

% Por COSTO entendereinos al desembolso cn efectivo o cn especic hecho en ¢l pasado, en cl
presente, cn cl futuro o en forma virtual.

Los costos pasados, que no ticnen cfecto para propésitos de cvatuacion, se Haman “costos hundidos”,
a los costos o desembolsos hechos en el presente (ticmpo cero) en una evaluacion econdmica se les
{lama “INVERSION”, los coslos proyccliados en un estado de resultados serian tos costos futuros, y cl
“costo de oportunidad” asi como los cargos por depreciacion y amortizacion serian unos cjemplos de
coslo virtual

% Bienes propicdad de la empresa (lerrenos, edificios, maquinaria, equipo, mabiliario, vehiculos de
transporte, herramientas y otros) adquiridos al inicio del proyecto con un periodo de vida de largo
plazo, por lo que son susceptibles de depreciarse o de ser obsolctos y de los cuales no sc pucde
desprender ficilmente sin que con cllo ocasione problemas a su actividad productiva,

™ Conjunto de bicnes propicdad de ki empresa necesarios para su funcionamicnto, adquiridos en cl
periodo previo a la operacion, ¢stdn sujetos a_amortizacion aifo con afio (patenics de invencion,
marcas, diseflos comerciales o industriales, nombres comerciales, asistencin técnica o transferenci de
tecnologia, pastos preoperativos y de instalacidn y puesta en marcha, contratos de servicios (luz,
teléfono, agua y servicios notariales), estudios que tiendan a mejorar ch ¢l presente o en el futuro ¢l
funcionamicnto de ta crapresa, como estudios de ingenieria o administrativos, estudios de evaluacion,
capacitacion de personal, ctc.)

"l Desde el punto de vista practico, esta representado por el capitat adicional (distinto de la inversion
cn activo fijo y diferido) con que hay que contar para que empiece a funcionar una cmpresa hasta que
sea capaz de generar ingresos que permitan cnbrir sus gastos y coslos; csto ¢s, hay que Hnauciar fa
primera produccion: pagar mano de obra, maleria prima, otorgar crédito en las primeras venas y
contar con cierta cantidad ¢h efectivo para sufragar los gastos diarios de la empresa.

Desde ¢l punto de vista contable, sc define como fa diferencia aritmética entre el activo circulante y ¢l
pasivo cireulante,
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En las siguientes dos hojas se resume la inversion total correspondiente al

proyecto.

4.1.2 Costo del equipo para maniobras de carga y descarga,

Tomando en cuenta las caracteristicas del equipo necesario mencionadas en el
estudio técnico (capitulo 3) y por consultas hechas a los proveedores se ha
determinado que el costo del equipo incluyendo fletes, seguros, impuestos, montaje,

puesta en marcha es el que aparece en el cuadro 4.1 (4.890 millones de pesos)

4,1.3 Costo anual de mantenimiento,

El mantenimiento preventivo que se planea llevar a cabo durante las operaciones

en la termunal del proyecto se ha calculado con bases en:

eMantenimiento por obra civil; algunos contratistas sugieren que el costo por
dicho concepto sea de aproximadamente 2% del costo total de fa misma; este costo

incluye materiales, mano de obra y maquinaria.

eDatos de consumo aproximado de refacciones que mencionan los principales
proveedores de maquinaria y equipo. Dicho costo significa aproximadamente 2% del
costo total del equipo; sélo incluyen materiales y refacciones para la maquinaria y cl .
equipo. Los sueldos de los mecanicos y los técnicos se incluyen en la mano de obra

indirecta. (ver cuadro 4.1)
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PRESUPUESTO DE LA INVERSION FIJA DEL PROYECTO

INVERSION FIJA
{CONCEPTO UNIDAD PRECIO UNITARIO CANTIDAD IMPORTE |
Terreno y acondicionamiento (1) m2 3 750,00 33.000,0 $ 24.750.000,00
Accesos para Ferrocarril y
Autotransporte (1) (2) Ha $ 20.000,00 278 § 556.000,00
Ohbra civil:(3)
Terminal:
Barda a base de malla ciclénica m $ 192,00 1.030,0 $ 197.760,00
Corte (material tipo B) m3 $ 3,60 1.3200 $ 4,752,00
Terraplén m3 $ 3,60 211200 § 76.032,00
Subrasante m3 3 37,00 9.7450 $ 360.565,00
Sub-base m3 $ 76,50 45650 $ 349,222,50
Base m3 $ 79,40 3.7550 $ 298.147,00
Carpela asfaltica m3 $ 785,00 1.502,0 $ 1.179.070,00
Pavimento rigido m3 $ 1.500,00 1.620,0 $ 2430.000,00
Construccion via eldstica Km $ 886.670,25 31 § 2748.677,78
Sub-balasto m3 3 33,00 3075 § 10.147,50
Obra eléctrica Lote $ 350.000,00 10 § 350.000,00
Obra de drenaje m $ 450,00 650,0 $ 292.500,00
Cruces a nivel con carpeta asfaltica m2 $ 104,00 670 § 6.968,00
Accesos para Ferrocarril y Autotransporte
Corte (material lipo B) m3 $ 3,60 92100 § 33.156,00
Terraplén m3 $ 3,60 36.8380 $ 132.616,80
Subrasante m3 $ 37,00 15.820,0 $ 585.340,00
Sub-base m3 $ 76,50 79100 $ 605.115,00
Base hidréulica m3 $ 79,40 79100 § 628.054,00
Carpeta de concreto asféltico m3 $ 785,00 27120 § 2.128.920,00
Areas diversas (4) m2 $ 1.500,00 5000 § 750.000,00
Edificacion de oficina y servicios
diversos (5) m2 $ 5,500,00 4500 $ 2.475.000,00
Equipo para maniobras lote $ 4.890.000,00 1,0 $§ 4.890.000,00
Subtotal (activas fijos tangibles) $ 45.838.043,58

(1) Incluye el precio de compra del lote, honorarios y gastos notariales, asi como el desmonte
y el despalme.

(2) Derecho de via: franja de terrenc que se requiere para la construccién, conservacion,.
ampliacion, proteccion y en general para el uso adecuado de una via

de comunicacién (se considero de 20 m del eje de via).

(3) Incluye costos de materiales, mano de ohra y equipo.

(4) Area de: consolidacion y desconsolidacion, para reparar y fumigar contenedores, para
mantenimiento y reparacion de equipo.

(5) Incluye oficinas para |la adm. de la terminal, aduana, restaurante, con acabados muebles y
accesorios,



PRESUPUESTO DE LA INVERSION FIJA DEL PROYECTO

INVERSION DIFERIDA
|CONCEPTO UNIDAD PRECIO UNITARIO CANTIDAD IMPORTE |
Estudios de planeacidn, evaiuacidn
e integracion del proyecto
Ingenieria del proyecto (estudios
gedlogicos, gedtecnicos, hidrélogi-
cos, topograficos de proyecto geo-
métrico) (6) $ 782.102,18
Adm. y supervision de la obra (7) $ 782.102,18
Subtotal (Activos diferidos) $ 1.564.204,36
Imprevistos (8) $ 4740,224,79
TOTAL INVERSION FIJA DEL PROYECTO $ 52142.472,73

(6) 5% de Obra civil
(7) 5% Obra Civil
(8)10% Inversion total

Fuente de precios unitario: Subdireccién de Infraestructura y Telecomunicaciones de FNM



Costo de materiales, mano de obra y maquinaria para
el armado de un Km. de via elastica, utilizando riel
y accesorios de primera clase

| CONCEPTO UNIDAD  CANTIDAD PRECIO UNITARIO IMPORTE |
MATERIALES:
RIEL 115 LBS/YDA TON. 114,09 § 241120 § 275.093,81
DURMIENTE DE CONCRETO PZA. 1666,00 $ 236,50 $  394.009,00
COJINETE SEMICILINDRICO PZA. 3332,00 § 105 § 3.481,94
PLACA DE HULE PZA. 333200 $ 520 § 17.336,40
GRAPA ELASTICA PZA, 6664,00 $ 710 $ 47.281,08
PERNO DE ANCLAJE PZA. 6664,00 $ 498 § 33.206,71
SOLDADURA ALUMINO TERMICA  APLIC, 15,00 $ 20081 § 3.012,08
BALASTO M3 1800,00 3 36,36 § 65.439,00
SUB-TOTAL $  838.860,01
MANO DE OBRA:
MAYORDOMO GENERAL JORNADA 5% 57,20 § 286,00
MAYORDOMO C. SISTEMAL JORNADA 25 8 4090 § 1.022,45
REPARADOR DE VIA JORNADA 500 $ 3248 $ 16.241,50
SOLDADOR DE VIA JORNADA 5% 37,19 & 185,96
AYUDANTE SOLDADOR JORNADA 58 31,89 § 159,45
AUXILIAR SOLBADOR JORNADA 58 29,54 § 147,68
SUB-TOTAL $ 18.043,03
40% Pagos aguinaldo, fondo de ahorro, infonavit,vacaciones,
accidentes y enfermedades, $ 7.217,21
SUB-TOTAL $ 25.260,24
MAQUINARIA:
Grupo de maquinaria (Grua burro,
reguladora de balasto, multicalzadora
y compactadora de balasto) kin 13 22.550,00 § 22,550,00
SUB-TOTAL $ 22.550,00
RESUMEN:
MATERIALES $  838.860,01
MANO DE OBRA $ 25.260,24
MAQUINARIA $ 22.,550,00
TOTAL $ 886.670,25
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Costo Costo Total Costo A. de
Concepto Cantidad Unitario (1) Mant.(2)

Grda Marco 1 $ 3.750.000,00 $ 4.500.000,00 $ 90.000,00
Tractor de patio o
Hostler o mula de

carga 3 $ 7000000 $ 25200000 $ 5.040,00
Vehiculo de trans-

Parte (pick-up) 1 $ 115.000,00 $ 138.000,00 $ 2.760,00
Subtotal 5 $ 3.935000,00 $ 4.890.000,00 $ 97.800,00
Obra civil-Edificacian (3) 1 $ 15.642.043,00 $15.642.043,00 $  312.840,86
TOTAL $25.422,043,00 $  508.440,86

(1) Incluye fletes, seguros, impuestos, montaje, puesta en marcha, instruccion del personal, supervision
de |a terminal durante el periodo de normalizacidn de |as operaciones productivas. Para fines de
evaluacidn, se cansidera un porcentaje del costo total de los equipos.(20%).

(2) Incluye materiales y refacciones para la maquinaria y el equipo (2% del costo total del equipo).

Los sueldos de los mecanicas y téchicos se incluyen en la mano de obra indirecta.

(3) Incluye materiales, obra de mano y inaquinaria (2% del costo total de la obra civil)

Fuente: Proveedores de equipo; Contratistas.

Cuadro 4.1

4.1.4 Cargos por depreciacién y amortizacion de activos fijos.

Para calcular estos montos nos basaremos en la Ley del Impuesto Sobre la Renta

(LISR).

Esta ley estipula el uso del método de depreciacion conocido “de linea recta”, el
cual consiste en depreciar (recuperar) una cantidad igual cada aiio por determinado
nimero de afios (segun un promedio de la vida til de los bienes), los cuales estan

dados por el propio porcentaje de depreciacion aplicado.

Las tasas de depreciacion que la LISR establece son las siguientes:

EDIFICIOS Y OBRA CIVIL 5% ANUAL (20 ANOS)
MAQUINARIA Y EQUIPO 10% ANUAL (10 ANOS)
EQUIPO DE TRANSP. Y CONST. 20% ANUAL (5 ANOS)
INVERSION INTANGIBLE 10% ANUAL (10 ANOS)
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Este método™ por ser el que permite y aplica la ley serd el que se usard en la
evaluacion del proyecto por tanto el gasto de depreciacion para un aiio dado se
determinara multiplicando la tasa de depreciacion por el costo total estimado de cada

uno de {os activos.

En el cuadro 4.2 se indica cudles serdn los cargos anuales por depreciacion de
activos tangibles y amortizacion de activos intangibles. Los porcentajes aplicables se
apegan estrictamente a lo que dicta la Ley del Impuesto sobre la Renta y que fucron ya

mencionados lineas arriba.

En la columna de la extrema derecha se observan las letras VS. Esto se refiere al
o . 3 .
valor de salvamento fiscal o valor en libros o valor de rescate™ que tendrian los

activos al finalizar el decimoquinto aiio.

4,1.5 Costo anual de insumos.

Con el fin de poder cuantificar el costo anual por insumo se recurrio a los
consumos nominales de los equipos y vehiculos de otras terminales para voliimenes de

maniobras semejantes a las que tendra la terminal en el afo de maxima productividad.

El combustible que se utilizard sera el diesel centrifugado. Se caleula, un
consumo promedio de 2000 Its/semana a un costo de 2 pesos/It, por lo que el costo

anual sera de 192 mil pesos.

 Cabe seralar que fa fraccion 1V del articuto 44 de 1a LISR dice “La SHCP con fines de fomento
econdinico podri aulorizar que se cfectie fa depreciacion acelerada, por acuerdos de caricter general,
donde se fijarin los porcentajes aplicables y su periodo de vigencia” Este mélodo que cs conocido
como “de cargo decreciente” consiste en aplicar tasas mis altas en los primeros aiios, con lo cual se
pagan menos impuestos porque s¢ aumentan los costos y se recupera mis ripido el capital, sobre todo
en los primeros afios, que es cuando las empresas normalmente ticnen problemas econémicos.

Existe también ¢l método “a base de produccion”, el cual consiste en detramar ef valor del activo por
depreciar sobre la vida probable en unidades de produccién u horas de trabajo D= (Va-Vr)/Ve

™ Se caleula restando al valor de adquisicion o depreciacion acumulada hasta el horizonie de
plancacion considerado.
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Depreciacion y Amortizacion de la Inversion Fija

Tasa de
Depreciacion
Concepto Costo Total (1) Anual DEPRECIACION o AMORTIZACION
1° al §° afio 6° al 10° ano 11° al 15° ano Total V.S
Gria Marco 4500000,00 10% 450000,00 450000,00 0,00 4500000,00 0,04
Tractor de patio 0
Hostler o mula de
carga 252000,00 10% 25200,00 25200,00 0,00 252000,00 0,00
Vehiculo de trans-
porte (pick-up) 138000,00 20% 27600,00 0,00 0,00 138000,00 0.00
Obra civit 13167043,60 5% 658352,18 658352,18 658352,18 9875282,70 3291760,90
Edificaciéon de Oficinas
y Servicios Diversos 2475000,00 5% 123750,00 123750,00 123750,00 1856250,00 618750,00
Inversion Diferida 1564204,36 10% 15642044 156420,44 0,00 1564204,36 0,00
Total: 22096247,96 1441322,62 1413722,62 782102,18 18185737,06 3910510,90

Cuadro 4.2
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Otro consumo que se tendra serd el de Lubricantes; si contamos con cinco
vehiculos de transmision automatica, cada uno con una capacidad de 15 litros, siendo
el precio por litro de 15 pesos y la rotacion de lubricantes es cada dos meses tenemos

que el cargo anual por este consumo es de 6,750 pesos.

Pilas (baterias):
Considerando que tenemos cinco vehiculos y a cada uno se le cambian dos veces
por afio siendo su precio de 500 pesos por pila tenemos un consumo por este cargo de

5,000 pesos.

Agua:

Si consideramos que el proceso de produccion no requiere este suministro y que
solo se usard para servicios generales (bafios, cocina, vehiculos) se utilizaran 528 m3
bimestrales cuya tarifa fija bimestral es de 1,900 pesos, es decir al afio tendremos un

cargo de 11,400 pesos.

Electricidad:

El costo de la electricidad para el proyecto se calculd con base en la carga que
puede proporcionar la subestacion eléctrica (1000 Kw) y de acuerdo con las tarifas
eléctricas vigentes para servicio industrial (trifisico) $2/kw. Si suponemos que
tenemos un gasto mensual de 800 Kw; nuestro cargo anual por este consumo serd de

19,200 pesos.

Todos estos consumos nos representan un costo anual de 234,350 pesos

4.1.6 Costos de la mano de obra (directa ¢ indirecta)

Para determinar el costo total que podria tener la mano de obra del proyecto se
calcularon ademas de los gastos correspondientes de la mano de obra directa los

gastos relativos al funcionamiento de la organizacion que se encargard de la
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administracion y direccion de la terminal de acuerdo al organigrama presentado en cl
capitulo 3. Estos gastos se presentan en el cuadro 4.3 segln la experiencia mostrada
en terminales con volumenes de maniobras semejantes a las del afio de mayor

produccion del proyecto en estudio.

4.1.7 Costos de Produccion.

En la practica, las maniobras y los costos de produccion se incrementaran
paulatinamente, debido sobre todo a la penetracion que logre el proyecto en el
mercado, esto dependerd de su capacidad para desplazar al autotransporte. Asimismo,
conforme el personal encargado de la operacion, y administracion de los procesos
productivos y comerciales adquiera la capacitacion indispensable para el mejor logro

de sus objetivos.

Con el proposito de anticipar los resultados economicos que producira el
proyecto se ha calculado el presupuesto de los Costos de Produccion (costos directos

e indirectos) que estarian vigente durante los primeros quince afios. (Ver cuadro 4.4)

Seguan lo expresado en el cuadro 4.4, el costo total de produccion en el primer
afio de operacion seria de 1,923 millones de pesos y se incrementaria a 2.579 millones

de pesos en el decimoquinto aiio de operacion..

4.2 Presupuesto de ingresos.

De acuerdo al prondstico de trafico contenerizado en ferrocarril al estado de
Pucbla expresado en el capitulo 2 y las tarifas mencionadas en el mismo, se ha
calculado el presupuesto de ingresos totales para los primeros quince afios de

operacion de la terminal
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Costo de la Mano de Obra

(Directa e Indirecta)

Concepto Cantidad Sueldo Dia Sueldo real (1) Sueldo anual |
A. DIRECTA
Operador de gria 3% 11000 $ 429,00 $ 156.585,00
Operador de Hostler 38 52,00 $ 202,80 3 74.022,00
Candaderos K 42,00 $ 163,80 $ 59,787,00
Vigilantes 79 35,00 $ 31850 $ 116.252,50
Subtotal Directa 16 $ 406.646,50
B. INDIRECTA
Director de operaciones 19 350,00 $ 45500 $ 166.075,00
Jefe de Patio 19$ 150,00 § 19500 $ 71.175,00
Jefe de Turno 3% 125,00 $ 48750 $ 177.937,50
Jefe de oficina 19 100,00 $ 130,00 $ 47.450,00
Auxiliar Administrativo(2) 49 50,00 $ 260,00 § 94.900,00
Mecanico de mantenimiento 19 5500 $ 71,50 § 26.097,50
Ojalatero de mantenimiento 19 50,00 $ 65,00 $ 23.725,00
Jefe de abastecimiento
y mantenimiento 19 100,00 $ 130,00 $ 47.450,00
Personal de conso. y desc. 2% 4500 $ 117,00 $ 42.705,00
Mensajero y mozo 29 3500 $ 91,00 § 33.215,00
Subtotal 16 $ 730.730,00
Gastos diversos(3) $ 14.614,60
Subtotal Indirecta $ T745.344,60
TOTAL 32 $ 1.151.991,10

(1) Incluye todas las prestaciones por ley (FSR=1.30)
(2) Auxiliar administrativo, capturistas-secretarias
(3)incluyen gastos de oficina como: papeleria, servicios (luz, teléfono) (2% de sueldos indirectos)

Cuadro 4.3



Presupuesto del Costo de Produccion (Costos Directos e Indirectos)
( Cifras en pesos )

Concepto 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Costo Anual de Insumos 62934,30 66151,80 70094,70 82256,85 89779,95 114917,40 144787,50
Costo de la Mano de Obra directa 109193,70 114776.,20 121617,30 142719,15 155772,05 199386,60 251212,50
Costo de Mantenimiento 110161,92 115793,92 122695,68 143984,64 157153,28 201154,56 253440,00
Gastos Adms. (Costos Indirectos) 200098,80 210328,80 222865,20 261534,60 285454 20 365378,40 460350,00
Depreciacién o Amortizacion
Anual 1441322,62 144132262 144132262 1441322 62 144132262 141372262  1413722,62
TOTAL 1923711,34 1948373,34 1978595,50 2071817,86 2129482,10 2294559,58 2523512,62

Concepto 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Costo Anual de Insumos 174669,30 204539,40 234350,00 234350,00 234350,00 234350,00 234350,00 234350,00
Costo de la Mano de Obra directa 303058,70 354884,60 406646,50 406646,50 406646,50 406646,50 406646,50 406646,50
Costo de Mantenimiento 305745,92 358031,36 410640,86 410640,86 410640,86 410640,86 410640,86 410640,86
Gastos Adms. (Costos Indirectos) 555358,80 650330,40 745344,60 745344,60 745344,60 745344 60 745344,60 745344.60
Depreciacién o Amontizacion
Anual 1413722,62 1413722,62 1413722,62 782102,18 782102,18 782102,18 782102,18 782102,18
TOTAL 2752555,34 2381508,38 3210704,58 2579084,14 2579084,14 2579084,14 2579084,14 2579084,14

Cuadro 4.4
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Cabe mencionar que los ingresos son calculados a precios constantes™ de 1996

(afio base).

En el cuadro 4.5 se muestran tales ingresos, que ascienden a 9.461 millones de
pesos en el primer afio de operacion, y en el decimoquinto aiio, cuando se lograra el
mayor nivel de produccion, los ingresos seran de aproximadamente 35.239 millones de

pesos.

4.3 Costo de Capital o Tasa Minima Aceptable de Rendimiento
(TMAR).

Antes de invertir, una persona siempre tiene en mente una tasa minima de
ganancia sobre la inversion propuesta, llamada Tasa Minima Aceptable de

Rendimiento (TMAR).

Si se define a la TMAR como;

TMAR = indice inflacionario + premio al riesgo” .

El costo de capital del proyecto sin considerar su financiamiento, corresponderia
a 12%; es decir, tomando cero como indice inflacionario, y sumando a este porcentaje
12 puntos porcentuales, como premio al riesgo, arroja un valor de tasa de 12% mismo
que debe ser considerado como el de la Tasa Minima Atractiva de Retorno del

proyecto (TMAR = 12%).

™ En precios constantes: las cantidades sc expresan a precios de un deterntinado ao, Hamado aio
base; estos precios no toman en cucnta la inflacion (aumento general y constante de los precios,
imputable a diferentes causas cconomicas. csta ligada inexorablemente con la devaluacion de la
moneda).

En precios corricites: los resultados mmdéricos se encuentran calculados a los precios vigentes e
cida aflo,

7 Entenderemos por ricsgo la proximidad de daiio, provoca que el rendimiento de una inversion cste
ucicrto,

Sc considera quc en (¢rminos generales un premio al riesgo, para proyectos de infraestructura oscila
entre 9y 153%. No hay que olvidar que @ mayor ricsgo, mayor es la tasa de rendimiento.
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Presupuesto de Ingresos

Contenerizado en Ferrocarril

Pronosticos de Trafico

al Estado de Puebla

(Contenedores)
Total Total - ingresos/Desc-

Contene- Maniobras Ingresos/Alm. Consolidacion INGRESOS
Ano Exportacion Importacion dores (1) Ingresos/Man. {2) {3) TOTALES
1997 3586 5379 8965 10758 $ 6.885.120,00 $ 2.223.320,00 $ 35322100 $ 9.461.661,00
1998 3769 5654 9423 11308 S 7.237.120,00 S 2.336.904,00 S 371.266,20 $ 9.945.290,20
1999 3994 5991 9985 11982 S 7.668.480,00 $ 2.476.280,00 S 393.409,00 $  10.538.169,00
2000 4687 7030 11717 14061 $  8.999.040,00 S 2.905.816,00 S 461.649,80 $  12.366.505,80
2001 5481 7308 12789 15347 S 9.822.080,00 S 3.171.672,00 $ 503.88660 $  13.497.638,60
2002 7016 9354 16370 19644 S 12.572.160,00 S 4.059.760,00 S 644.978,00 $  17.276.898,00
2003 8840 11785 20625 24750 $ 15.840.000,00 $ 5.115.000,00 S 81262500 $  21.767.625,00
2004 10664 14217 24881 29858 $ 19.109.120,00 $ 6.170.488,00 S 980.311,40 $  26.259.919,40
2005 12488 16648 29136 34964 $ 22.376.960,00 $ 7.225.72800 $ 1.147.858,40 $  30.750.646,40
2006 14311 19079 33390 40068 S 25643.520,00 S 8.280.720,00 S 1.315566,00 $  35.239.806,00
2007 14311 19079 33390 40068 S 25.643.520,00 S 8.280.720,00 $ 1.315.566,00 $  35.239.806,00
2008 14311 19079 33390 40068 S 25643.520,00 S 8.280.720,00 S 1.315.566,00 $  35.239.806,00
2009 14311 19079 33390 40068 S 25.643.520,00 S 8.280.720,00 $ 1.315566,00 $  35.239.806,00
2010 14311 19079 33390 40068 S 25643.520,00 $ 8.280.720,00 S 1.315.566,00 $  35.239.806,00
2011 14311 19079 33390 40068 S 25.643.520,00 S 8.280.720,00 S 1.315.566,00 $  35.239.806,00

(1) Solo el 20% de los contenedores requieren de una segunda maniobra (costo por maniobra $640.00).

(2) sSolo el 20% de los contenedores se almacenan por ocho dias (costo por aimacenamiento por dia $155.00)
(3) Solo el 20% de los contenedores requieren el servicio de consolidacion y desconsolidacidn (costo $197.00)

Cuadro 4.5
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4.4 Estado de Resultados pro-forma (proyeccion).

La finalidad del analisis del Estado de Resultados o de pérdidas y ganancias es
caleular la utilidad neta y los Flujos Netos de Efectivo del proyecto (FNE), que son, en
forma general, el beneficio real de la operacion de la terminal, y que se obtienen
restando a los ingresos todos los costos en que incurra la terminal y los impuestos que
debe pagar. Los FNE son las cantidades de dinero que se usan en la evaluacion

e 16 . . , oy .
ccondmica” Mientras mayores sean estos, mejor serd la rentabilidad economica de la

terminal,

Para realizar un estado de resultados adecuado, se deben incluir los impuestos

que deberan pagarse y que estan sefialados en [a LISR.

Esta ley sefiala que las empresas con ingresos netos mayores de 500,000 pesos
anuales, deberan pagar un impuesto de 35%; también sefiala que el reparto de
utilidades a los trabajadores (RUT) debera ser de 10%, por lo que el impuesto total

que se pagara es de 45%.

En el cuadro 4.6 se muestra el Estado de Resultados y la obtencion de los Flujos
Netos de Efectivo, sin considerar financiamiento” .El planteamiento del estudio es que

tratindose de un buen negocio, no debe haber problema para financiarlo.

" No hay que olvidar que en la cvaliacion de proyectos se estd plancando y pronosticando fos
resultados ccondmicos probables que tendri una entidad productiva.

"7 Accion de allegarse fondos monetarios necesarios para cf desarrotlo de actividades cconomicas; por
el cual hay que erogar ef principal mas los interescs.
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Estado de Resultados con Flujos Constantes Sin Financiamiento

A N (o)
Concepto 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007-2011
S S S S $ S S s S $ $

Ingresos (+) 9461661 9945290,2 10538169 123665058 13497638,6 17276898 21767625 26259919,4 307506464 35239806 35239806
Costos de

Produccién (-) 1723612,54 1738044,54 1755730,3 1810283,26 1844027,9 1929181,18 2063162,62 2197196,54 233117798 2465359.98 1833739,54
Utilidad Marginal (=) 7738048,46 820724566 8782438,7 105562225 11653610,7 153477168 19704462,4 24062722,9 28419468,4 32774446 33406066.5
Costos Generales(-) 200098,8 210328,8 222865,2 2615346 2854542 365378,4 460350 555358,8 650330.4 745344.6 745344.6
Utilidad Bruta (=) 7537949,66 7996916,86 8550573,5 10294687,9 11368156,5 14982338,4 19244112,4 23507364,1 27769138 32029101,4 32660721,9
IL.S.R. 35% (-)(1) 2638282,38 2798920,9 2995850,73 3603140,78 3978854,78 5243818,45 6735439,33 8227577.42 9719198,31 112101855 114312527
RU.T. 10% (-) (2) 753794,966 799691,686 855957,35 1020468,79 1136815,65 1498233,84 1924411,24 2350736,41 27769138 3202910,14 3266072,19
FNE (=) (3) 4145872,31 4398304,27 470776543 5662078,37 6252486,08 8240286,13 10584261,8 12929050,2 15273025,9 17616005,8 17963397

{1) impuesto Sobre la Renta

(2) Reparto de Utilidades a los Trabajadores

(3) FNE: Fiujo Neto de Efectivo

Cuadro 4.6




CAPITULO ESTUDIO ECONOMICO

4. § Capital de Trabajo.

Como se mencion0 anteriormente este capital adicional (diferencia aritmética
entre ¢l activo circulante y el pasivo circulante) permitird a la administracion de la
terminal cubrir sus gastos y costos de produccion hasta por tres meses de trabajo™

(480 mil pesos).

El dinero, ya sea en efectivo o en documentos (cheques) cae en el rublo de cajas

y bancos (Activo circulantes).

Dentro del pasivo circulante tenemos las cuentas por pagar debidas a que cierta
cantidad de dinero pudo haberse pedido prestado; para calcularlo se uso el criterio de

tasa circulante™ (160 mil pesos).

Para la operacion normal de la terminal, de acuerdo con la practica que
comunmente se observa en terminales similares que operan actualmente en México, se
calcula que el proyecto requeriria un capital de trabajo que en los primeros quince
aiios de operacion seria de 641 mil pesos, mismo que se incrementaria paulatinamente
hasta llegar al nivel de los 859 mil pesos pesos en el decimoquinto afio de operacion

tal como se muestra en el cuadro 4.7.

™ La cantidad de cfectivo disponible depende del capricho del duerio o gerente, sin cmbargo se ha
encontrado prictico asignar a este rublo de uno a tres meses de trabajo.

" Tasa circulante = activo circutante/pasivo circulante. Para la evaluacion de proyectos se aconscji
usar una tasa circulante mayor a tres.
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Presupuesto de Capital de Trabajo
( Cifras en pesos )

Concepto 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Activo Circulante

Caja y Bancos 480.928 487.093 494.674 517.954 532.370 573.642 655.878

Pasivo Circulante

Cuentas por Pagar 160.309 162.364 164.891 172.651 177.457 191.214 218.626

Capital de Trabajo 641.237 649.457 659.565 690.605 709.827 764.856 874.504

Concepto 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Activo Circulante

Caja y Bancos 688.141 745.377 802.676 644.771 644.771 644.771 644.771 644.771
Pasivo Circulante

Cuentas por Pagar 229.380 248.459 267.559 214.924 214.924 214.924 214.924 214.924
Capital de Trabajo 917.521 993.836 1.070.235 859.695 859.695 859.695 859.695 859.695

Cuadro 4.7




CAPITULO S ESTUDIO ECONOMICO

4.6 Balance General Inicial;

ACTIVO, para una empresa, significa cualquier pertenencia material o
inmaterial. PASIVO, significa cualquier tipo de obligacion o deuda que se tenga con
terceros. CAPITAL, significa los activos, representados en dinero o en titulos, que son

propiedad de los accionistas o propietarios directos de la empresa,

La igualdad fundamental del balance general es .

ACTIVO =PASIVO + CAPITAL

Esto significa que todo lo que tiene de valor la empresa le pertenece a alguien.
Este alguien puede ser terceros (tales como instituciones bancarias o de crédito), y lo
que no se debe entonces, es propiedad de los duefios o accionistas. Por esto es que la

igualdad siempre debe cumplirse,

Cuando se realiza el analisis economico de un proyecto, se debe presentar el
balance general inicial, ya que para los siguientes aiios no se pueden saber con
certeza los destinos de las ganancias de la empresa (se puede decidiv en la practica
distribuir la mayoria de las utilidades, reinvertir en el propio negoeio, invertir en otras
empresas por medio de acciones, o invertir en cualquier otra alternativa).

Por otro lado, los balances tiene como objetivo principal determinar anualmente

cual se considera que es el valor real de la empresa en ese momento.

En el siguiente cuadro aparece el balance inicial de la terminal multimodal. Se
puede observar que la inversion total asciende a 52.623 millones de pesos. Se notara
que en activo fijo existe un rubro llamado imprevistos, que se considera como
inversion, cuando en realidad podria incluso no efectuarse ese desembolso, pues por

eso se le llama imprevisto.
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CAPITULO 4 ESTUDIO ECONOMICO

Al poner en practica un proyecto, siempre debe existir un rubro de este tipo, ya

que es imposible que no surjan contingencias, y lo peor seria no estar preparado para

ellas. En la evaluacion de proyectos es conveniente utilizar el “Criterio pesimista”,

que consiste justamente en prever que se gastara un poco mas de lo programado. Si al

llevar a la practica este proyecto se logra ahorrar la prevision de “imprevistos” esto

significara un ahorro real para los promotores del proyecto. En caso contrario, es

decir, si no se consideran imprevistos y €éstos surgen, como sucede con frecuencia,

entonces la puesta en marcha del proyecto podria verse retrasada o aun detenida. Por

tanto, esta plenamente justificada la mencionada asignacion.

ACTIVOS

PASIVOS

Activos Circulantes

Cajay bancos

Total de Activo Circulante
Activo Fijo

Activos Tangibles

Activos Diferidos
Imprevistos

Total de Activo Fijo

Total de Activos

& & &

480.928,00

480.928,00

45.838.043,58
1.564.204,36
4.740.224,79

52.142.472.73

52.623.400,73

Pasivo Circulante

Cuentas por pagar

Capital

Aportacion de Accionistas

Total de Pasivo +
Capital

$ 160.309,00

$ 52.463.091,73

$ 52.623.40073

(¥
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CAPITULO § EVALUACION ECONOMICA DEL PROYECTO

CAPITULO 5

5.1 Valor Presente Neto (VPN)

El Valor Presente Neto de un proyecto se define como el valor monetario
obtenido al actualizar, para cada aiio, la diferencia entre todas las entradas y las salidas
de efectivo que se tienen durante la vida de un proyecto a una tasa de interés fija
definida. Esta diferencia se actualiza hasta el momento en que se supone se ha de

iniciar el proyecto (afio cero).

También se le define como el valor monetario que resulta de restar la suma de

los flujo descontados® a la inversion inicial.

La formula que permite evaluar el Valor Presente Neto de los flujo generados
por el proyecto en su horizonte econdmico es:
VPN= -P+ENE(1+)"" FNE; (1) 4FNE;( [+)*+.... +(FNE, 1 VS)(1+i)"

Donde: VPN : Valor Presente Neto
P . Inversion inicial
FNE, : Flujo de efectivo neto en el periodo n
n : Numero de periodos en el horizonte de proyecto
i . Tasa de actualizacion

(1+)™ : Factor de actualizacion

8 Cuando se hacen cilculos de pasar, en forma equivalente, dinero del futuro al presente, se utiliza
una *i” de DESCUENTO, llamada asi porque descuenta el valor del dinero en el futuro it su
equivalente cn cl presente, y a los Mijos trafdos al tiempo cero se les llama FLUJOS
DESCONTADOS.
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Secuencia de calculo;

En el capitulo estudio econdmico se presentd el estado de resultados del
proyecto y se dijo que su mayor utilidad es que permite obtener los flujos netos de
efectivo (FNE), y que estos sirven para realizar la evaluacion econdmica.

Ahora bien si se quiere representar los FNE por medio de un diagrama, éste
podria quedar de la siguiente manera: tdmese para el estudio un horizonte de tiempo
de quince aiios (definido anteriormente). Tracese una linea horizontal y dividase ésta
en quince partes iguales, que representan cada uno de los aiios. A la extrema izquierda
coloquese el momento en el que se origina el proyecto o tiempo cero. Represéntense
los flujos positivos o ganancias anuales de [a empresa con una flecha hacia arriba, y los
desembolsos o flujos negativos, con una flecha hacia abajo. En este caso, el tnico
desembolso es la inversion inicial en el tiempo cero (aunque podria darse el caso de
que en determinado afio hubicra una pérdida (en vez de ganancia), y entonces

apareceria cn el diagrama de flujo una flecha hacia abajo).

FNE,*+VS
FNE, 4
FNE),
A
FNE
FNE, ¢ A |
FNE, A 1
A
FNE, A
A
FNE; Y A ’ |
FNE; A
FNE; A
FNE, A
FNE; A
FNE, A
FNE, NE;
A

f i 9 Ja dals taly lalao dand i iialig s
p

m



CAPITULO § EVALUACION ECONOMCA DEL PROYECTO

Seglin la definicion, el hecho de sumar los flujos descontados en ef presente y
restar la inversion inicial equivale a comparar todas las ganancias esperadas contra
todos los desembolsos necesarios para producir esas ganancias, en términos de su
valor equivalente en este momento o tiempo cero. Es claro que para aceptar un
proyecto fas ganancias deberan ser mayores que los desembolsos, lo cual dara por
resultado que el VPN sea mayor que cero. Para calcular el VPN se wtiliza el costo de

capital 0 TMAR (determinado en el capitulo V).

Es decir:

I. Se determina la Tasa de Costo de Capital o TMAR
2, Se realiza el proceso de actualizacion de valores (tasa de descuento)
3. Se aplica el criterio de evaluacion (si VPN>0, acéptese la inversion; si VPN<0,

rechacese).

Como conclusiones generales acerca del uso del VPN como método de andlisis

se puede decir lo siguiente:

e Seinterpreta ficilmente su resultado en términos monetarios.
o Supone una reinversion total de todas las ganancias anuales, lo cual no sucede en la
mayoria de las empresas.

(134}

o Su valor depende exclusivamente de la “i” aplicada. Como esta “i” es la TMAR, su

valor o determina el evaluador.

5.2 Tasa Interna de Rendimiento (TIR)

Existen otro método que toma en cuenta el valor del dinero a través del tiempo

como la Tasa Interna de Rendimiento (TIR) la cual se define como:

e Es la tasa de descuento que hace que el VPN sea igual a cero
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CAPITULO S EVALUACION ECONOMICA DEF PROYECTO
o Eslatasa que iguala la suma de los flujos descontados a la inversion inicial.

Este método permite conocer cual es el valor real del rendimiento del dinero en
la inversion. Para saber lo anterior, se usa la siguiente ecuacion y se deja como
incognita la “i”, la cual se determina por medio de tanteos (prueba y error), hasta que
fa “i” haga igual la suma de los flujos descontados, a la inversion inicial P”

P=FNE(1+)"" FNE; (I+) *FFNE;(1+) ... +H(FNE+VS)(1+)"
= P+FNE(1+) " FNE; (1+) > FNE3( 1) +.... HENE+VS)(1 )™

El criterio de aceptacion que emplea este método es:

Si TIR es mayor que la TMAR, acéptese la inversion; es decir, si el rendimiento
de la empresa es mayor que el minimo fijado como aceptable, la inversion es

econodmicamente rentable.

5.3 Ventajas y desventajas de VPN y TIR

En la tabla siguiente podemos comparar las ventajas y desventajas entre estos

dos métodos de evaluacion.

INDICADOR VENTAIJAS DESYENTAJAS

VPN Indica de manera claray | Dificultad para determinar
exacta si la realizacion deladecuadamente la TMAR.

un proyecto es conveniente

TIR Puede calcularse usando|Se pueden tener proyectos
solamente  los  datos|que presenten la
correspondientes al|determinacion de vartas

proyecto, sin necesidad de |tasas de rentabilidad.

definir la TMAR Existen ocasiones en que su
evaluacion es contradictoria
contra lo que el VPN

recomienda

| RIS e B
" SRR BE LA BT



CAPITULO $ ENALUACION ECONOMICA DEL PROYECTO

5.4 Otros métodos (Razén Beneficio/Costo; Método del Flujo Anual

uniforme equivalente y el Método de Razones financieras),

Los dos primeros métodos toman en cuenta el valor del dinero a través del
tiempo, pero sus aplicaciones son distintas de la evaluacion de proyectos de inversion

privados.

El método de la Razon Beneficio/Costo (B/C) se utiliza para evaluar las
inversiones gubernamentales o de interés social. Tanto los beneficios como los costos
no se cuantifican como se hace en un proyecto de inversion privada, sino que se toman
en cuenta criterios sociales’' . Se aplica para evaluar inversiones en escuelas piblicas,
carreteras, alumbrado publico, drenaje y otras obras (presas, canales de riego, plantas

de tratamiento o de bombeo etc.)

E! método del Flujo Anual Uniforme Equivalente se usa exclusivamente para

analizar el reemplazo del equipos, tanto en el sector pblico como en el privado.

Ambos métodos poscen principios y metodologia especializada para su

aplicacion; no son objeto del andlisis del presente proyecto.

También existe el método de anilisis de las Tasas o Razones Financieras y que
se caracteriza por que no toman en cuenta el valor del dinero a través del tiempo ya
que los datos que toma para su andlisis provienen de fa hoja de balance general. Esta
hoja contiene informacion de la empresa tomada en un punto en el tiempo, usualmente

el fin de afio o fin de un periodo contable.

¥ Efectos del proyecto cn la cconomia nacional, en la balanza de pagos del pais, en la gencracion de
oportunidades de trabajo, en las oportunidades de desarrollo que abre para otros proyectos. ch la
evaluacion del nivel 1éenico y cultural que induce i la mano de obra de Ia localidad donde sc realiza;
cn st aportacion al desarrollo industrial, en el valor agregado que incorpora a los recursos renovables
¢ hisloricos que sc pongan cn ricsgo, en lis divisas ahorradas.
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CAPITULO S EVALUACION ECONOMICA DEL PROYECTO

Existen cuatro tipos basicos de razones financieras:

I. Razones de liquidez

[8%)

Tasas de apalancamiento
3. Tasas de actividad

3
4. Tasas de rentabilidad

Por ser un método que no toma en cuenta el valor del dinero a través del tiempo
no se recomienda utilizar para evaluar la rentabilidad economica de la terminal ya que
esta deficiencia podria provocar mala interpretacion y por tanto una toma de decision

inadecuada.

5.5 Adicion del valor de salvamento

Se habra observado que en los FNE en las ecuaciones aparece sumando un
factor lamado VS o valor de salvamento o de rescate, (se calcula restando al valor de
adquisicion la depreciacion acumulada hasta ese periodo) y serd el valor en libro o

fiscal que tengan los activos al término del decimoquinto afio de operacion.

A lo largo de todo el estudio se ha considerado un periodo de planeacion de
quince aiios. Al término se hace un corte artificial de tiempo con fines de evaluacion.
Desde este punto de vista, ya no se consideran mas ingresos; la terminal deja de operar
y vende todos sus activos. Esta consideracion teorica es (til, pues al suponer que se
venden todo los activos, esto produce un flujo de efectivo extra en el Gltimo afo, lo
que hace aumentar el VPN y hace mas atractivo el proyecto. Por otro lado, no hacer
esta suposicion, implicaria cortar la vida del proyecto y dejar la terminal abandonada

con todos sus activos.
En la prictica, la mayoria de las plantas o fabricas en estudio durardn en

funcionamiento no cinco ni diez aiios, sino tal vez veinte o mas, pero para efectos de

evaluacion, el tiempo debe cortarse en algun momento.

81



CAPITULO § EVALUACION ECONOMICA DEL PROYECTO
5.6 Calculo del VPN con Flujos Constantes Sin Financiamiento

En el punto 4.1.1 se puede observar que la inversion inicial en activo fijo
asciende a 52.142 millones de pesos, en el cuadro 4.6 se indica la percepcion esperada
para los proximos quince afios. En el cuadro 4.2 se obtiene el valor de salvamento, que
asciende a 3.910 millones de pesos hacia el final del decimoquinto afio. En el punto 4.3

se indica que la TMAR = 12%, con [o cual el cilculo del VPN es

VPN =-52.142+4.145(1+.12) " +4.398(1+.12) *+4.707(1+.12) ™+
5.662(1+.12)*46.252(1+.12)+8.240(1+.12) +10.584( 1 +.12) 7+
12.929(1+.12)*+15.273(1+.12) *+17.616(1 +.12) 41 7.963(1+.12) "'+
17.963(1+.12)"24+17. 963(1+.12) +17.963(1+.12) "' +21.873(1+.12) "
VPN = 12.489

Con este método se obtiene un VPN mayor que cero; por tanto, se acepta el

proyecto.

5.7 Cilculo de Ia TIR con Flujos Constantes Sin Financiamiento

Con base en los mismos datos de la seccion anterior 5.6, el calculo de la TIR con
flujos inflados sin financiamiento que satisface la ecuacion siguiente y que se encuentra
por tanteos es 15.01 % y cquivale a la TIR del proyecto. Como se habia fijado un
premio al riesgo equivalente 4 la TMAR = [2% y TIR = 15.01 %, es mayor que

TMAR, por tanto, se acepta el proyecto porque es economicamente rentable.

52.142=4.145(1+1) " +4.398(1-+iy2+4.707( 1 +i) -+
5.662(14+1)+6.252(1+1)*+8.240(1 +iy *+10.584( 1 +i) "+
12.929(1+i)*+15.273(1+) *+17.616(1+) ™+17.963(1-+) "'+
17. 963(1+i)"*+17. 963(1+) " +17.963(1+) M+21.873(1+) ™
TIR =15.01%
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COMENTARIOS Y CONCLUSIONES

COMENTARIOS Y CONCLUSIONES

Todo estudio de evaluacion sobre un proyecto de inversion tiene tres fases de
decision; ellas son: el estudio del mercado, en el cual se determina su viabilidad, ya que
si no es optima puede detenerse el estudio. La siguiente etapa es el andlisis técnico, en
el que si existe algin impedimento de tipo tecnoldgico también puede detenerse el
proyecto. La siguiente etapa es el analisis economico, que no es de decision, sino de
recopilacion de datos, para pasar a la Gltima y definitiva etapa, que es la evaluacion

economica,

Este proyecto ha salido adelante en las tres etapas de decision; esto es, se
determiné un amplio mercado del transporte de mercancias mediante contenedores a la
ciudad de Puebla, del cual se pretende cubrir s6lo una pequeiia fraccion ya que la otra
paite la cubrira el autotransporte, lo cual asegura en cierta medida que se pueden

cumplir los prongsticos hechos sobre los ingresos.

En la parte técnica se puede observar que la construccion y tecnologia es sencilla
y de facil manejo respectivamente, por lo que tampoco representa un obstaculo, sino

mas bien, tal vez, un aliciente para la realizacion fisica del proyecto.
Con respecto a la evaluacion econdmica, se pudo comprobar que el proyecto es
rentable si se siguen los parametros establecidos de ingresos, costos y Tasa Minima

Atractiva de Rendimiento (TMAR) del empresario.

De acuerdo con lo anterior, se pueden hacer las siguientes comentarios,

conclusiones y recomendaciones:

Las técnicas de evaluacion seleccionadas y la no consideracion del financiamiento de la

inversion, tiene, adicionalmente, las siguientes ventajas:
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. Es posible juzgar el atractivo econdmico del proyecto por si mismo, libre de la

decision financiera.

. Distintos inversionistas, utilizando formas y costos diferentes de financiar su

participacion pueden evaluar el proyecto desde su punto de vista.

. No se hace necesario elaborar pronosticos sobre el comportamiento y magnitud de las

tasas de interés ni del tipo de cambio, ni de la inflacion; ya que se considera que la
terminal no realizard operaciones que involucren divisas y que cualquier

financiamiento sera suscrito en moneda nacional.

Conclusiones

. Ante la globalizacion el Transporte Multimodal se presenta como un modo dindmico,

seguro, econdmico y que requiere de una eficiente coordinacion con los otros modos
de transporte y servicios auxiliares.

El crecimiento del volumen de contenedores que llegan o salen de las terminales de
FNM permite augurar que ird en aumento y que dicha aceptacion del mercado de
transporte necesita la creacion de nuevas terminales privadas en regiones estratégicas

del pais como Puebla.

. Estas terminales son la opcion para reducir el deterioro ambiental (disminuyen la

circulacion de camiones), dotan a la  poblacion de medios eficientes, seguros y
economicos.

La planeacion del proyecto aqui propuesta permitird utilizar la infraestructura
disponible sin necesidad de incrementarla y con ello atraer a los inversionistas
nacionales y extranjeros.

El desarrollo de la infraestructura a nivel nacional estd tomando al esquema de
concesion como el mas adecuado para realizarla, debido a los alto  montos de
inversion que requieren. Es por ello que a lo largo del estudio se considero que una

empresa sea la que invierta desde la construccion hasta la operacion de la terminal.
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5. Sin duda, el éxito del proyecto dependera, en buena media, de la estrategia de difusion
del proyecto siendo dirigida a dos tipos de destinatarios la poblacion en general y a los
grupos sociales especificos (autoridades federales, estatales y municipales, empresarios

nacionales y extranjeros)

Recomendaciones:

I. Se sugicre realizar un Estudio de Impacto Ambiental pese a que la terminal se

ubicard en una zona destinada al Desarrollo Industrial.
2 Ante la imposibilidad de que el proyecto se realice se recomienda:

Hacer una peticion a FNM para que éste identifique si el terreno es de su
propiedad, acondicione un par de vias y un corredor e invite a alguna empresa capaz

de invertir en el equipo necesario para la operacion.

Consultar fuentes de financiamiento del Sistema Financiero Mexicano como el

fondo para el “Fomento de la Inversion en Infraestructura Fisica”

Fuera de estas recomendaciones, se sugiere continuar el estudio y pasar a l¢

siguiente etapa, que es el proyecto definitivo,
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y rasponsabilidades Impuaestas por los leyes y ragla-
menlos aplicables o qua fueren cantrarlos a lo dispuesto
en las cléusulas de las propias autorizaciones.

ARTICULO 71.—los porteadores quadarén
oxantos de responsabilidad:

l.— Cuando a pelicidn escrita del remitente o
cargador se transportan en vehfculos ablertos mer-
cancfas que, por su naturaleza, debieran transpor-
tarse en vehlculos cerrados; sin embarga, ental caso,
ol porteador estd obligade a cubrir lo carga <on las

"lonas especiales qua impidan hasta donde sea posi.
ble la accién de los agentes atmosféricos, La omisidn
de este requisito le haré incurrir en responsabilidad.

Il,~Cuando por efectos dal calor en relacién con
fa naturaleza de los praductos transportados o por otra
causa no impulable al porteador, élos sean suscepti-
bles de riesgos, pérdidas a avarla total o parcial.

IIl.—Cuando se transporten bajo el cvidado de
persona pussta con ese objeto por e remitente, siem-
pre que esos dafios pudieren haber sido evitados por
dicho aidador.

Los casos de rasponsabilidad a quo se refiore o3
te artiaulo no sxcluyen la responsabilidad que proce.
do i1 mancjoinadecuudo o de olra causa impuiable
al porteador,

ARTICULO 72.—En caso de omplocru o la eje-
cudén del Iransporle mayor tiempo que el convenido
enire las partes, la emprasa perderd una parte dal
flate, en las siguientes proporciones,

Por un retrasa de 1 a 5 dfas,el 5%.

De mds de 5 a 10 dfas, el 15%,

De mas de 10 dfas, ol 30%,

Tendrén ademés la obligacidn de resarcir los da-
fios y perjuicios que hublere ocasienado por dicha
causa, -

El porteador no respondard por la lardanza, si
probare que provino de caso fortuito, de fuerza ma-
yor o de un hecho del remitente o del destinatario,

Si ol Iransporte fuere pagado, el parteador de-
boré devolver la partedelflate que corresponda con.
forme a este artfeulo. Si fuers por cobrar, hard la
bonificacién ‘correspondiente al practicarse la liqui.
dacién de partes, .

CAPITULO VII
DE LAS INCONFORMIDADES

ARTICULO 73.—Las resolucionas definitivas de
la autoridad qua intervenga en la aplicacién del Ca-

s
phtulo 11, Titulo I del Libro Segundo de la Ley y de es-
te Reglamento podrdn ser racurridas por o intere-
sado o por su apaderado o repraseniante legal debl-
damenta acredilado, dentro de un plazo de 15 dfas
hébiles contados a partir dal siguiente en que.le fue

“notificada dicha rasolucién,

Con ol ascrito do inconformidad deberén ofrecer.
sa las pruebas y esgrimirse las dafensas que el intere.
sado consldere nacesarias para basar su dicho, siem-
pre que tengan relacién <on los hechos en los que ol
racurrente funde su reclamacién, En vista de tales
pruebas y defensas y desahogadas que sean, o a v
falta de praseniacidn en su caso, la Secretarfa dantra
de los 30 dfas siguientes a la presentacién del recurso
dictard la resalucién respactiva,

Las resolucionas dictadas gl resolvar el recurso se
notificardn persanalmente o por correo cartificado
con acuse de recibo en su domicilio a los interasados,

TRANSITORIOS
ARTICULO lo.—El presante Roglamento antrord
on vigor el dia siguiente de su publicasiéa en el Dia-
rio Oficial de la Federacién, . '

. ARTICULO 20.~Se derogan las disposiciones
reglamentorias, adminisirativas y téanicus vigentes
para el servicio federal de autotransporte de carga.

ARTICULO 30.—Al servicio federal de auto.
transporte de carga no le serd aplicable lo dispuesie

" enal Reglamenta del Caphulo de Explotacién de Ca-

minos da la.Ley de Vias Generales de Comunlcacidn,

ARTICULO 4o.—Los aduales concesionarios y
permisionarios de servicios de autotransporte federal
de.carga podrdn circular por todas las carrateras de
jurisdiccién federal, cargar y descargar sin restriccién
alguna y transportar lodo tipo de mercanclas, slem.
prey cuanda el tipo de vehiculo asf lo permila, con -
axcepcién de praducios explosivos, 1xicos y
qufmlcoo que se regularén especificamente.

quo on la Residencia del Poder Ejecutivo Fade.
ral an la Cludad de México, Distrito Federal, a los
seis dlas del mes de julio de mil novaciantos ochenla
y nuave. - Carlos Salinos de Gortarl. - Robrica, - El
Secrotaria de Comunicaciones y Transportes, Andrés
Caso Lombarde, - Ribrica.

———000 e

REGLAMENTO para el Transporte Multimodal In-
ternacional.

Al margen un sailo con el Escudo Nadlonal, que
dice: Estados Unidas Maxicanos,— Prasidencia de la

Republica,

CARLOS SALINAS DE GORTARI, Prosidents Cons.
titucionol de los Estados Unidos Mexicanos en
uso de la facuitad que me conceda al artfculo 89
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fraccién | da la Constitucidn Polftica de los Esta.
das Unidos Maxicanas y con fundamanto en los
Anticulos 12, 13 y 36 de la Ley Orgénica de la
Administracién Poblica Federal, 255 K da la Ley
de Navegacidn y Comarcio Marllimos; 20., 30.,
50, 51, 52,124, 152 y demds relativos de lo Ley
de Vias Generales de Comunicacién, ha tenido a
bien expedir el siguiente

REGLAMENTO PARA EL TRANSPORTE
MULTIMODAL INTERNACIONAL

DISPOSICIONES GENERALES

ARTICULO 1o.—Este Reglamenta se aplicard an
todo lo relative al movimienlo de mercanclas an
fransporte multimodal internaclonal, a los puertos
maritimos y terrestres nacionales, terminales intgrio-
res, bodegas o cuolquier otra instalacién en que po-
dran hacerse maniobras para su cargay descarga en
funcién da los obras einstalaciones; a los seguros y ta-
rifos relacionados con aeste tipo da transporle y regu-
laré la actividad del oparador da transporte multi-
modal internaclonal. Las disposiciones del presente
Reglomento no afectardn el derecho del usvario a
elegir enire el transporte multimodal y el transparte
segmentado. ' .

ARTICULO 20.~Las autoridades que, de confor.
midod con las disposiciones legales oplicables, ten.
gan competencia en el servico de transporte
mullimodal internacional, deberén coordinarse para
normar y controlor eflcazmente v adecvoda presta.
cién y para facilitar su erdenado desenvolvimianto.

ARTICULO 3o.—Para los efectos de este Regla.
mento se crea la Comisién de Transpore Multimodal
que tendrd el carécler de drgano consultivo y estard
integrado porlos titulares de las Direcciones Genara.
les de Aerondutica Civil; Transporte Tarresire; Mari-
no Mercante; Asuntos Jurfdicos y Tarifas y por ol
Titular del érgana desconcentrado Puerios Meaxica.
nos, €l Tivlar de la Direccién General de Tarifas fun.

gird como Presidents de la Comisisn,
La Comlsién sesionard cuando asf o dotermine el

Secretario de Comunicaciones y Transportes o lo dis-
ponga el Presidente de la misma. Las decisionas se to-
marén por mayorfa de volos, tenlendo el Presidents,
en caso de empate, volo de calidad; y te haré del co.
nocimiento deol Secretario de Comunicaciones y
Transportes, quien resolverd en dafinitiva.
ARTICULO 4o.~La Secrataria de Comunicacio-
nes y Transportes dglerminard los puarios marltimos,

tarrestres y tarminales farroviarias donde deban rea. *

lizarse las manlobras de transporte multimodal inter.
nacional. '

Las bodegas, potios y racintos da los particulares
deslinados a tales maniobras aeslardn sujetos a ins.
pecclones periddicas de la Secrataria, a efecto de

conslatar que s& cumplan con las disposiciones apli.
cablos,

ARTICULO So.~La Secrataria de Comunicacio-
nes y Transportes olorgard las autorizaciones a los
operadores do transporte multimodal internacional,
previo cumplimiento de los raquisitos que para tal
efectosealen las layes de la materia, aste Reglamen-
lo y las demds disposiciones administrativas y lagales
aplicables.,

ARTICULO 60.—Los servidios da transporte mulii-
modal dentro del territorio nacional deberdn ser realiza.
dos par un operador de transporte multimodal debida.
menta autorizade por la Secretoria de Camunicacionas
y Transportes. Da no cumplirse ko anterior, la Secretarfa
do Comunicadones y Transportes, suspenderd la ojecu-
cidén de dichos servicios.

Los operadores de transporte mullimodal extran-
leros y emprasas navieras mexicanas, podrdn cele-
brar contralas de transparte multimodal intarnacional
para oparar en tarritorio nacional siempra y cvando
cumplan los requisitos establecidos en of pdriafo an-
lerior,

DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL
ARTICULO 70.~En los Estados Unidos Mexica.
nos 58 entenderé por operador de transporle multie
modal internacional, la persona morol aulerizada
por la Secretarla de Comunicacionss y Transportas
qua celebra un contrato dé transporte multimodol in.
tarnacional y que achia como principal y asuma fren.
te al usuario la responsabilidad del cumplimiento del
contrato, '

ARTICULO Bo.~La Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes podré auterizar a los aperadores
de transporie muliimodal intarnacional a praitar ser-
viclos daniro del territorio nacional, previo cumpli-
mienlo de los siguientas raquisitos:

a).—Estar constituidos conforme a los layes maxi.
canas,

b).—Acreditar onte la Secretaria de Comunica:
cionas y Transportas la tuficienfe capacidad técnico,
comercial y econdmica,

¢).—Exhibir a plena satisfaccidn de la Secrelarla
de Comunicaciones y Transportes, un coniralo de se-
guro de cobertura amplia, y cualquier otra garantfa
que ésta le fije para asegurar el cumplimiento da sus
obligacionas por el tiempo qua dure la autorizacién
respactiva,

d),.—Obtener la opinién de la Comisidn de Trans-
porta Mullimodal.

ARTICULO 9o,~El operador da transporte mul.
timodal Internaclonal estd obligado a:

a).—Prasentar a la Secretaria da Comunicacio-
nas y Transportes, cuanda se le requiera, un informe
que conlanga, con referencia a los doce mases anle-
riores, los dates téenicos, administralives o astadistis
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“cas que parmiton conocer la aperacién dal servicio,
b),~Proporcionar a las inspactores de lo Secra.
tarfa da Comunicacionas y Tronsportes, debidamente
ocraditados, todos los informas o datos que seon na-

casorios pora llevor su comalido,
" ¢).~Somater a la previa oprobocidn de lo Secra-

" taria de Comunicacionas y Tronsportes, los contralos

lipo que prelendan calebrar con los usuarios del ser-
vicio, los cuales no surtirdn efacto mientras no sa llene
ol requisito de oprobacién, ‘
d).~Samater a lo previc aprobacién de la Secre.
lorfo de Comunicacionas y Tronspories los convanios
qua celebra con empresas extranjeras, relacionados
con el servicio de transporte multimodal internacional
a efeclo da vigilor en su caso, el cumplimianto de los
_artleulos 67 y 67 bis da lo Ly de Navegacién y Co-
mercio Morfltimos. Asimismo, la Secretorio de Comu.
"nicaciones y Transporles comprobard que en dichos
convenios se astipule que, en al uso del Ironsporle
maritimo haya participocidn por parte de los empra.
sos navieros nacionales, en la propordén quae les con.

fieran los disposiciones legales y reglamentarias

aplicables,

o).—Svjelarsa a las forifas legales aulorizadas y
a sus reglas da aplicocidn,

f).—Conlrotar con los concesionarios y permisios
narios legalmenta oulorizados para la prestacién do

_ sarvicios unimodales, los movimienios de mercanclos

necesarios pora la efacucidn del controlo de Iranspor.
te muttimodal intarnaclonal, '

g).—Contralar los servicios de maniabras, servi-

cios morftimos y porluarlos y demés sarvicios cones

xos, cop quienas lagalmente estén autorizodos, .a

excapcién da los que exprasomanta estén facultodos

* a prestorlos directamente por su propia autorizocidn.

h}.—Coordinarse o combinarse con otros apera-

dores de transporte multimodal intermocionol, cuondo
a juicio de la Sacretarfo de Comunicaciones y Trans.
portes, asf lo axijo el interés publico y se rednan los
requisilos téenicos nacesarios pora que el sarvicio sea
eficiente, . '

i).—Notificor a la Secretaria de Comunicaciones

_y Transporles la designacién da sus representonles o

i
i

. agentes en el extranjero.
i).—Porlicipor an los actividades de coordinacién
en materia operaliva que dispongo la Secratoria de
_Comunicacionas y Transportes.
€l incumplimiento de las obligociones antes men-
" cionadas dard lugar a la imposicién de los sancionas
que conforme a lo Ley procedan y pora la aplicacién
" de las mismas se seguird el procedimiento estoblecido
an ol anicula 34 de lo Ley de Vias Generales da Co-
municocidn,

: DE LA RESPONSABILIOAD
ARTICULO 10.—El operadar de iransporte mul.

timodol internocionol es raspansabla de las marconci-
as o bienes desde el momento en que éste o cualquie-
ra dé sus reprasentantes o ogentas reciban la mercan-
cia dol usuario o da sus roprasenlantes hosta al
mamento do la enlrega de lo misma ol deslinatoria,
on. los 1érminos que fijen las leyes oplicoblas a cado
modo da transporta,

En cansacuencio, el aperador da iransports multi
modol internacional responderé por:

a).—La pérdido lotal o parcial de los marcancias
o bienes,

b).—De los dafios o averios axperimentados a
los mismos.

¢).—Da lo demoro en su enlrega,

ARTICULO 11.~El operador de transporte mul-
timodal 1endrd deracho o ejercilar lo accidn en via da
regreso en contra de las tronsportistas unimodales o
prestodoras da moniobros y serviclos conexos en que
hayo ocurrido el siniestro, en los 1érminos de lo legis.
lacidn aplicable,

ARTICULO 12.—El operodor da transporte mul.
timodal no serd responsable de las pérdidas, dafios
o averfas o de los demoras de las mercancias o bie-
nes cvondo se debon a vicios ocullos de los mismas,
o bien como consecuencio de coso fortuito o de fuer.
20 mayor.

ARTICULO 13.—El operador de transparta mul-
timodol internacional podrd reclamar ol usuorio in-
demnizocidn por lado dafio que le resulle deinexacti.
tud o insuficiencia en los datos que le hayan propor-
cionado poro el transporte de las mercancfas o
bisnaes..

ARTICULO 14.—Cuando el oparador dae trans.
porte mullimodol internacional se haga cargo do las
mercancios o bisnes deberd expedir ol usuario del
servicio, el documento da tronsparte muimadal inter-
nocional de mercanclas, o que se rafiare el orticulo 18
da este Reglomento.

ARTICULO 15.—Si ol oparodor de tronsparte
multimodol o lo persona que aclie por su cuento, te:
ne molivos razanobles paro sospechor que el usuario
na ho proporconodo los dates necesarios para la reali-
zocién del tronsporte multimadol internacionol, en
formo fehacienls, o que dstos no rapresentan con
exaclilud las marcancfos que ha tamada bajo su cus-
lodig, o si no tiene medias razonables poro verificar
esos datos, el operador de transporte multimodol o la
persono que aclie par su cuenla padrd incluir en el
documento de transporte multimodal internacional de
mercancias, uno resarva an la que se especifiquen las
inexaditudes, los motivos da sospecha o la falla de
medios razonobles para verificar las datos,

ARTICULO 16,~Cuando &l operador de Irans.
porte muilimedal, haga conster una infarmacicn ine-
xocia u omito cualquier informacién que deba incluir.
se en el documenla, serd responsable de lo pérdida,



Viernes 7 de julic da 1989 =

DIARIQDFICTAL” "W ™~ 1ot "

defic o gastos en que incurra un tercero o al desting.-
laria y que resulten de dichas inexactitudes v omisio-
nes,

ARTICULO 17.—Si el oporador de transporta
multimodal o la persona qua actie por cuenta da dste
no hace constar en el documento da transporte multi-
modal internacional de mercancias ol estado aparen-
ta da las mismas, se entenderd que las recibié en buan
estade aparente.

ARTICULO 18.—El documento de transporte
mullimodal internacional de mercancias deberd con-
tar con los siguientes datas:

a).—La noturaleza general de las mercanclas,
las marcas principales necesarias para su identifica-
cién, una declaracidn expresa, si fuera el caso, schre
su cardcler peligrose, el nimero de bulios o da pie.
zas y el paso bruto de las marcancias o su ¢ontidad
expresada de otro mado, datos qua sa harén constar
tal como los haya proporcionada ef expadider;

b).—El estado aparents de las mercancias;

¢).—El nombra y el domicilio del establecimianto
principal del operador de Iransporte multimodal in-
ternacional;

d).—El nombre y domicilio del expadidar;

o).—~El nombra del destinataria, si ha sido comu.
nicado por el expedidar;

fl.—El lugar y la fecha en que el oparador de

iransporte multimodal Internacional tome las mercan-

clay bajo su custadia;

g).—El lugar de entrega da las mercanclas;

h).—La fecha o el plazo de entrega de ias mer-
canclas, si en ella han convenida expresaments las
partes;

i).—Una declaracién por la que sa indiqua si el
dacumento de transporte multimadal es negaciable o
no;

I).—Etlugary fecha de emislén del documento de
fransparie multimodal Intemacional de mercanclas;

k).—La firma del operadar del transporte mulll.
modal internaclanal o de la persona auterizada al
afecta por él;

. 1).—El flota correspondiente a cada mada de
Iransparle, siha sida acordado expresamente por las
partes, o i flete, incluida la monada de pagg, en la
medida en qua deba ser pagada por el consignala-
rio, o cualquier otra indlcacidn de que el flete ha de
ser pagada por el cansignalarlo;

m).—El Hineraria prevista, los mados de trans-
poria y los puntos de transhorda previsto, si sa cona-
cen en el momento de la emisién del documenta, de
transporte multimodal;
n).—Una declaracién en el sentida de que ol
transporte multimodal internaciona! ¢aniralada, del
que hace prueba dicho documento, esié sujeto a las
disposicienes de lo lagislacién aplicable y en particu-
lar a las del presante Reglamento, y

o},—Cualesquiara olros datos qua las partes con-
vengan en incluir en el documento de lransporte multi-
modal que no sa canirapengan a la lagistacidn
aplicabla.

ARTICULO 19.—La expedicién del documento
de transporte multimodal internacianal es indepen.
diente de los documentos que se explidan por los por.
tvadores unimodales conforma a la legislacidn
aplicable,

ARTICULO 20.—La aulorizacién otargada al
operadar de transporte muliimodal podré ser revo-
cada por la Secretarfa de Comunicaciones y Trans.
portes por incumplimienio reilerada de las
condiciones contenidas en dichas autorizadanes vy,
serd declarada adminisirativamenta por la citada Se-
crelaria, siguiende el procedimienio seialado en el
arlfculo 34 do la Ley de Vias Generales da Comunica-
<ién, escuchando previamanta la opinién de la Comi-
sién de Transporte Mullimodal,

DE LAS INCONFORMIDADES

ARTICULO 21.—Las resoluciones dafiniiivas de
la avtoridad que intervenga en la aplicacién de esie
Reglamento, podrén ser racurridos dentra de un pla-
zo de quince dias hébiles contados a partir de! si
guienta de la nofificacidn de dicha resclucién, El
eicrito de Inconformidad deberd dirigire al Director
General de Asuntos Jurfdicos,

Al ascrito de incopformidad deberd anexarse las
pruebas y esgrimirse las defensas que sa consideren
necesarias para basar su dicha, siampre qua tengan
relacidn con los hechas en los que el recurrente funde
su raclamocién. En vista da tales pruebos y defensas
o asu falla de presentacién y deschogadas que sean
Jas pruebas y defensas, en su caso, el Director Gana-
tal de Asuntos Jurfdicas, dentro da los treinta dfas si’
guientes a la presentacidn del recursa dictard la
resalucién respactiva,

Lainterposicidn del recurio no suspenderd la eje-
cucidn provisianol de la resolucién impugnada,

TRANSITORIOS

ARTICULO PRIMERQ,—El presente Reglamenta
enirard en vigor al dia siguiente de s publicacién en
ol Diarlo Oficial de la Federacién.

ARTICULO SEGUNDO,~Se abroga el Regla-
menta para el Transporte Multimodal Infernacional
publicado en ef Diario Oficial de la Federacién del
16 de agosia de 1982,

ARTICULO TERCERQ.—Se derogan todas las
disposicianes adminisirativas en lo qua se opengan al
presente Reglameata,

Dada énla Residencia del Pader Ejecutivo Fede-
ral, an la Ciudad de México, Disirito Fadaral, o los
sais dfas del mes de |ulio de mil novecientos.achenta
y nveve, - Carlas Salinas de Gortari. - Rébrica. - £l
Secratario de Comunicaciones y Transportes, Andrés
Coso Lombardo - Ribrica.
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. (TERMS CONTINUED FROM REVERSE SIDELy

5

Not Nagotiabla Unless Cansignad to Ordar

Vessal

N

ay

Shipper

N Y

Consignes '

RECEIVED by the Cerrier from the Marchant in appatent good ardar and candition
{unless otharwisa noted herein) ths total number of containers or ather packages or
units indicated below stated by the Marchsnt to campromise the cargo specified below
for transpartation subjact to all the terms hereof {(INCLUCING THE TERMS ON THE
REVEASE HEREQF AND THE TERMS OF THE CARRIER'S APPLICABLE TARIFF( from
the Ptace of Acceptance to the Place of Delivery on presantation of this document {duly
undorsed} ta the Carrier by ar on behalf of the Merchant, the righta and liabilities
¥ising in accordance with tho terms hereo! shall {without prejudice to any ruls of

«f common law or statute rendering them binding upon the Merchsntl hecome binding in

¢

Notity Party . '
\':\‘.a\{

\\“. .+ "all respects between the Carrier and Holdar aa though the contract contained befors or

avidenced hareby had baen made between tham.

CONTAINERS AND/QOR CARGO QN DECK. It Is expressly agreed betwesn the Merchant
and tha Sea-Carriar thet Goods stawed into Containers may ba loaded on or undar
deck at the option of ths Carmiar and that the provisions of the Hague Rules as
incorporated herain ahall be applicable In ali casas whether the transport is carried out
an or under deck. Also tha Goods and/or Containsrs shall contribute in Ganeral
Avarage whather carried on ar under deck.

IN WITNESS whergof the number of originel Bills of Lading stated below have bsen
signed one of which being accomplished. Ths athars ta be vold.

Pre-carriage by

Place of Recaipt

Pon of Loading Port of discharge

PARTICULARS DECLARED 8Y THE SHIPPER

For Transhipmentto

Placo of Dalivery

Export Refarance

Container No: Seal * arks and Nos | NR. and Kind of Pkgs Description of Goods Grossweight (Kilos)| Measurement (Cu.M.)
\”\}.\" {"
ol g et O“\‘\’
. ;-{V'c& "_lﬁ"\ " ) -&
i P W
A.2 Contrato Unic| de Transpofte Multimodal,. %Q?,O
+ .
. It P ~;'.
Container Basis Declared valua of goods (optianal, see clause 8(2} USD
RATES AND CHARGES:
Fraight and charges Rate Por Prepaid Collect
1
v ~ \:‘\:{
l .~\" . “’;\;‘:
Place and date of issue ReChamy -
in eccepting this Bil of Lading the Merchant expresaly accepts st OM LY .
and agrees to all its stipulati cop { h “u:t: heciet
i ted, se ful i
:L"c'?.”m.ﬂm" fyosd,stamped of P ! ? Freight payable at: For the qgr!_dov:___ s
The Merchant's ettantion Is called to the fect that according to s GERZING ANLY
Clauses: 5, 6, 8 and 24 of this il of Ledim)i :ho Liability of n:o ISR ,‘"\; QONLY i
, limited i t of ioss ar damage ta - -
Sh‘:'g;;;'u ::u;“ ;:i‘oyc.““ ied I fotpect © FOR EXCLUSIVE USE OF E.D.P. Number of original Bs/L [B /L No.
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APENDICE

A.J3 Principales Productos Transportados En Conteuedores.

Acido citrico, alambre de cobre, aleta de tiburén, alfareria, artesania, cerveza,
chatarra, chiles jalapeios, cintas adhesivas, coffe maker’s, desperdicio de cobre,
detergentes, dulces, espirulina, fibras quimicas, fibras sintéticas, filtros de papel, licor de
cercza, de durazno, de fresa, llantas, menaje de casa, pepinillos en salmuela, productos
farmacéuticos, quimicos, racks, refacciones automotrices, refrescos, rollos de papel,
tanques de gasolina, tequila, vinos de mesa, alfombras, alimentos ensacados y enlatados,
drboles de navidad, articulos deportivos, articulos electrodomésticos, de decoracion y
escolares, bicicletas, bicicletas para ensamble, bolsas, bolsas deportivas, camaras de
video, camaras para llantas, cascos de motociclista, chamarras, chiles japoneses,
chocolates, computadoras, cristal cortado, equipos modulares, esferas para arboles de
navidad, flores artificiales, herramientas, hornos de microondas, implementos deportivos,
impresoras, jamaica deshidratada, jarrones orientales, joyeria de fantasia, juegos de
video, juguetes, lamparas de decoracion, lenceria, llantas, maquinaria de construccion,
maquinas de coser, materiales para ensamble, materiales promocionales, mochilas,
motocicletas, moldes de inyeccion, muebles varios, pacas de algodon, pantalones, pants,
playeras, refacciones varias, relojes, rines para auto, sombrillas orientales, telas, tents,

tintas para artes graficas, tintes textiles, tornamesas, vajillas, videolaser, videos.
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APENDICE

A.J Principales Productos Transportados En Contenedores.

Acido citrico, alambre de cobre, aleta de tiburon, alfareria, artesania, cerveza,
chatarra, chiles jalapefios, cintas adhesivas, coffe maker’s, desperdicio de cobre,
detergentes, dulces, espirulina, fibras quimicas, fibras sintéticas, filtros de papel, licor de
cereza, de durazno, de fresa, llantas, menaje de casa, pepinillos en salmuela, productos
farmacéuticos, quimicos, racks, refacciones automotrices, refrescos, rollos de papel,
tanques de gasolina, tequila, vinos de mesa, alfombras, alimentos ensacados y enlatados,
arboles de navidad, articulos depoitivos, articulos electrodomésticos, de decoracion y
escolares, bicicletas, bicicletas para ensamble, bolsas, bolsas deportivas, camaras de
video, camaras para llantas, cascos de motociclista, chamarras, chiles japoneses,
chocolates, computadoras, cristal cortado, equipos modulares, esferas para arboles de
navidad, flores artificiales, herramientas, hornos de microondas, implementos deportivos,
impresoras, jamaica deshidratada, jarrones orientales, joyeria de fantasia, juegos de
video, juguetes, limparas de decoracion, lenceria, Ilantas, maquinaria de construccion,
maquinas de coser, materiales para ensamble, materiales promocionales, mochilas,
motocicletas, moldes de inyeccion, muebles varios, pacas de algodon, pantalones, pants,

playeras, refacciones varias, relojes, rines para auto, sombrillas orientales, telas, tenis,

tintas para artes grificas, tintes textiles, tornamesas, vajillas, videolaser, videos.
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

REGLAMENTO para terminales

interjores de
carga. = e .

Al margen un sello con el Escudo Nacionai, que
dice: Estados Unidos Mexicanos.- Presidencia de la
Republica.

CARLOS SALINAS DE GORTAR!,
PRESIDENTE CONSTITUCIONAL DE LOS
ESTADOS UNIDOS MEXICANQS, EN EJERCICIO
DE LA FACULTAD QUE ME CONFIERE LA
FRACCION | DEL ARTICULO 89 DE LA
CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS
UNIDOS MEXICANQS Y CON FUNDAMENTOQ EN
LO DISPUESTO EN LOS ARTICULOS 2°, 8% 48 Y
580 DE LA LEY DE VIAS GENERALES DE
COMUNICACION Y 36 DE LA LEY ORGANICA DE
LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL, HE
TENIDO A BIEN EXPEDIR EL SIGUIENTE

REGLAMENTO PARA TERMINALES
INTERIORES DE CARGA
ARTICULO 1° EI presente Reglamento tiene
por objeto regular la construccidn, instalacién y
explotacidn de terminales interiores de carga.
ARTICULO 2° Para los efectos de este
Reglamento se entenderd por.
LEY: La Ley de Vias
Comunicacién. . ,
PERMISIONARIO: La persona fisica o moral
debidamente autorizada por la Secretarfa para
construir, instalar y explotar una terminal interior de
carga. '
SECRETARIA: La
Comunicaciones y Transportes.
TERMINAL INTERIOR DE CARGA: La
instalacion conexa al sistema de transporte que
brinda a terceros, servicios de transbordo de carga
y otros complementarios.
ARTICULO 3°* Corresponde a la Secretarfa
definir las zonas geogréficas en que se requieren
terminales interiores de carga y las normas basicas

Generales de

Secretarfa de

que regirAn su construccién, instalacién y
explotacion,

Independientemente de lo anterior, los
interesados  podrdn  solicitar permiso  para

establecer terminales interiores de carga en zonas
distintas a las consideradas por la Secretaria,

ARTICULO 4°, El permisionaric de la terminal
interior de carga deberd brindar los siguientes
servicios;

. Carga y descarga de los trenes y

camiones;

il Almacenamiento,

it Acarreo dentro de la terminal;

IV. ‘Consalidacién y desconsolidacidn de

cargas,

V. Integracion de trenes unitarios con equipo

propio o arrendado, y

VI. Vigilancia y custodia de mercancla.

No se consideraran terminales interiores de
carga las instalaciones que no brinden servicio a
terceros, aun cuando éstas cuenten con espuelas
de ferrocarril o enlaces con el autotransporte federal
de carga.

ARTICULQ 5° Ademas de los indicados en e
articula anterior, en la terminal se podran brindar
servicios complementarios como son:

l. Operacién multimodal:
Il Tramites fiscales y aduanales;
ill. Reparacibn y  mantenimiento  de

contenedores;

V. Servicios fitosanitarios, y

V. Llos demds que se consideren
convenientes,

En cada caso se deber4 obtener de la autoridad
competente el permiso o autorizacién que
corresponda.

Los servicios de arrastre y movimiento de
equipo ferroviario fuera de la  terminal,
independientemente de la propiedad del mismo, los
realizard Ferrocarriles Nacionales de México,

ARTICULO 6°, La construccidn, instalacién y
explotacion de las terminales interiores de carga se
autorizard mediante permiso que al efecto expida la
Secretaria.

ARTICULO 7°. Los permisos se otorgaran por
tlempo indefinido a personas fisicas o morales que
cumplan los siguientes requisitos:

I Presentar solicitud por escrito, en la que se
indique la ubicacidn de la terminal,
servicios a prestar e instalaciones;

II. Acreditar cuando se trate de sociedades,
que se encuentren legalmente constituidas;

il Acreditar la propiedad, posesién de la
superficie a ocupar o autorizacidn para su
aprovechamiento; .

IV. Exhibir aprobacién de las autoridades
competentes sobrs el uso del suelo o
acreditar que dicho uso se apega a la
zonificacién establecida; y

V. Programa de obra.

En caso de que falte algun requisito, la
Secretarla lo comunicard por escrito al interesado
en un plazo de 10 dias habiles.

El interesado dispondrad de un plazo de 10 dlas
habiles para subsanar ios requisitos faltantes,
transcurrido el cual, sin que se dé cumplimlento se
tendrd por abandonada la solicitud.

ARTICULO 8° La Secretarfa otorgard los
permisos en un plazo no mayor de 45 dias habiles,
contado a partir de la fecha en que se hayan
cumplido los requisitos, escuchando ja opinidn de
Ferrocarsiles Nacionales de México sobre la
ubicacidn de la terminal y prestacidn de servicios
ferroviarios.

Al término del plazo sefalado en el parralo
anterior, sin que se hubiere resuelto, el
Subsecretario de Transporte de la  Secretarla
resolvera en 10 dias habiles lo conducente.

ARTICULO 9° Los permisos contendran los
siguiantes datos:

I, Nombre y domicilio del permisionario;

Il Ubicacién de Ia terminal,
fl.  Fecha deinicio y términos de construccion;
IV. Programa de obra;

V., Descripcidn de instalaciones;
Vi. Servicios autorizados;

VIl. Obligaciones;

Vill, Sanciones, y

IX, Causas de revocacion.
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ARTICULO 10*, Para la realizacién de las obras
de la terminal interior de carga, el permisionario
deberd recabar las autorizaciones que se requieran
y observar las normas’ establecidas por las
autqndades federales, estatales y municipales,
segun corresponda, '

ARTICULO 11, Una vez concluidas las obras, el
permisionario dard aviso a la Secretarla para que
dentro de los 15 dias habiles siguientes verifique
que las instalaciones se ajustan a las
especificaciones técnicas fijadas. Comprobada lo
anterior y al exhibir contrato de seguro que ampare
su responsabilidad por los servicios que preste,
procederd el inicio de operaciones en un plazo
méximo de 60 dlas habiles,

Si de la revisidn efectuada se derivan
observaciones en cuanto a las especificaciones
técnicas, el permisionario debera subsanarlas en el
términc que fije la Secretaria,

ARTICULO 12, E| permisionario podr ceder los
derechos y obligaciones del permiso, previa
autorizacidn de la Secretarla, siempre que hubieren
estado vigentes por un término no menor de cinco
ailos a partir de la puesta en operacion.

ARTICULO" 13, Las relaclones entre el

permisionario y el usuario, en cuanto a los serviclos.

a que se refiere el articulo 4° deberdn hacerse
constar =n los contratos elaborados conforme a los
modelos que al efecto apruebe la Secretarla.

ARTICULO 14, EI titular del permiso es

responsable de las mercanclas.desde el momento
en que las reciba hasta que se cumplan los
términos pactados en el contrato de servicios, de
conformidad con lo previstd en la Ley y demas
disposiciones aplicables. ' \

ARTICULO 15, El permisionario quedard

obligado a:

. Celebrar convenio de prestacién de
servicios con Ferracarriles Nacionsles de
México, el cual efectuard él transporte en
ia red ferroviaria,

ll.  Prosentar reglamento de operaciones que
fije las normas que regirdn |a prestacion de
los serviclos a terceros y el cumplimiento
de las disposiciones de seguridad y
contral; o

iIl.  Exhibir y mantener vigente dei contrato de
seguro a que se refiere el Articulo 11 de
este ordenamiento;

IV, Proporclonar a la Secretarla la informacién
sstadistica y de productividad que le sea
requerida, y

V. Permitir Ia realizacion de inspecclones por
pate de la Secretarfa, a fin de
salvaguardar la seguridad y el interés
publico. - ‘ )

ARTICULO 18, Son causas de extincién de los

permisos:

I, Ladesaparicién de su finalidad u objeto;

I, La disolucién de la persona moral
permisionaria o muerte del titular del
permisa.

[l Las demas previstas por las disposiciones
legales y administrativas vigentes.

ARTICULO 17. Las infracciones al presente

Reglamento seran sancionadas por la Secretarla,

de acuerdo a la gravedad de la falta y a las

circunstancias que hubiere en cada caso concreto,
sin perjuicio de la revocacién de los permisos en los

términos previstos en fa Ley, ests Reglamento y el
permiso correspondiente.

_ ARTICULO 18. Comprobadas que fueren las
m(raCCIQ.neS cometidac, la Secretarfa dictard la
Tesolucién que corresponda, la cual serd notificada
al infractor.

ARTICULO 18, De no interponerse recurso de
revocacién, la sancidn pecuniaria se deberd
liquidara en un plazo no mayor de 30 dias contado
a partir de fa fecha en que le sea notificado al
infractor..

ARTICULO 20. La Secretaria podra revocar el
Eermmo conforme al procedimiento que marca la

gy en el Artfeule 34, por las causas que en el
propio permiso se indiquen y ademas por;

I Incumplimiento det programa y plazo de
los compromisos establecidos para la
construccidén e instalacién de la terminal
interior de carga;

Il.  Ubicacidn distinta a la autorizada,

M. No iniciar operaciones dentro del plazo
fijado en el Articulo 11;

IV, Suspensién del servicio sin
justificada;

V. Incumplimiento de los fines para los que
fue otorgado el permiso;

VI. Oposicién del permisionario a las
inspecciones que realice la Secretarla;

VIl Incumplimiente  reiterado  de  las
resoluclones que dicte la Secretarla;

Vill. Incumplimiento del convenio de operacién

- de los servicios '+ celebrados con
Ferrocarriles Naclonales de México, y

IX. Violacién reiterada de la Ley al presente
Reglamento.

ARTICULO 21, Las resoluciones de la autoridad
que intervenga podran ser recurridas por el
interesado o por su apoderado o representante legal
debidamente acreditado, ante la Direccién General
de Asuntos Jurldicos de la Secretarfa, dentro de un
plazo de 15 dlas habiles contado a partir del
siguiente. al en que le fue notificada dicha
resolucién.

ARTICULO 22. Con el escrito en el que conste
el recurso deberdn ofrecerse las pruebas y
esgrimirse los alegatos que el interesado considere
necesarios para basar su dicho, siempre que
tengan reiacién con los hechos en los que el
recurrente funde su reclamacion. En vista de tales
pruebas y alegatos y desahogados que sean, 0 a su
falta de presentaclén en su casc, la Secretarfa
dentro de los 30 dias sigulentes a la presentacion
del recurso, dlctard la resolucidn respectiva.

ARTICULO 23. Las resoluciones dictadas se
notificaran a los Interesados en forma personal en
su domicilic o por correa certificado con acuse de
recibo.

causa

TRANSITORIOS

PRIMERO.- El presente Reglamento entrard en
vigor al dfa siguiente de su publicacion en el Dlario
Oficial de la Federacidn.

Dado en la- residencia del Poder Ejecutivo
Federal, en Méxica Distrito Federal, a los cuatro
dlas del mes de enero da mil novecientos noventa y
tres.- Carlos Salinas de Gortari.- Rubrica.
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ANEXO 2

A.S PERMISO para Terminales Interiores de Carga.
PERMISO QUE OTORGA EL GOBIERNO FEDERAL POR §ONDUCTO

DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES EN
LO SBUCESBIVO "LA SECRETARIA" REPRESENTADA POR

, CON FUNDAMENTC
EN LO DISPUESTO POR LOB ARTICULOS 36 Y QUINTO.
TRANSITORIO DE LA LEY ORGANICA DE LA ADMINISTRACION
PUBLICA FEDERAL, 3., 4o., 70., 80., 90., 10, 12, 13,
14, 15, 16, 18, 40, 41, 47, 48, S0, 51, 86, 120,
121, 124, 182 Y DEMAS RELATIVOS DE LA LEY DE VIAS
GENERALES DE COMUNICACION, lo., 20., 90., 20 DE LA
LEY GENERAL DE BIENES NACIONALES, DE
L REGLAMENTO PARA TERMINALES INTERIORES DE CARGA,
40., S0. y 60. DEL REGLAMENTO INTERIOR DE LA PROPIA
DEPENDENCIA, EN FAVOR DE

REPRESENTADA POR A

QUIENES EN ADELANTE BSE LES  DENOMINARA "LA
S8ECRETARIA" ¥ “LA PERMISIONARIA" PARA LA
CONSTRUCCION, INSTALACION Y PEXPLOTACION DE UNA
TERMINAL INTERIOR DE CARGA AFECTANDO M2,
LOCALIZADA EN ’ AL

TENOR DE LAS SIGUIENTES CONDICIONES Y

ANTECEDENTES

I.- "LA PERMISBIONARIA" present6é solicitud con fecha
O T T T T I para la
ocupacidén de una superficie que m&s adelante se
precisa, para instalar Yy operar una terminal
interior de carga la cual serd denominada

COMO:vsvronvesuanvsasannsssasssssssssnssss€n (asentar
el lugar).
II.- "LA PERMISBIONARIA" manifiesta que esta

legalmente constituida conforme a las leyes
mexicanas, segin lo acredita mediante escritura
pablica No........ , pasada ante la fé del C. LIC.

Cherasereaassrasueseee Notario Piblico
NOivivevesasase de la Ciudad de vvvvvnirivnreesnvnnrey
registrada bajo el folio No.........vevee.... del
Registro de Comercio s - el

dfa.evvivevee.es, y sefala como domicilio para oir y



recibir notificaciones el ubicado en
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III.- YLA PERMIHIONARIA" declara gue cuenta con
todos los elementos humanos, materiales, técnicos y
mecdnicos necesarios para construir, instalar vy
explotar la terminal mencionada, cuyas medidas vy
colindancias se encuentran delimitadas en el plano
de localizacién No...vevevviivnseserane. Que es
parte integrante del presente permiso y que obra en
poder de "LA SBECRETARIA".

IV.- "LA PERMISIONARIA" ha acreditado mediante
escritura piblica No...........la propiedad y legal
posesién de la superficie en que se construird la
terminal, presentando a "LA 8ECRETARIA" plano de
localizacién, en el que se delimitan sus medidas y
colirdancias, exhibiendo programa de obra indicando
las fechas de inicio, terminacién, y operacién
documentos que hace suyos "LA S8ECRETARIA".

V.= "YLA PERMISIONARIA" 'obtuvoc de Ferrocarriles
Nacionales de México, opinién- favorable, _como .lo
ordena el articulo 8o0,.:-..del . Reglamenta. para
Terminales Interiores de--Carga, asi.r.mismo ha
exhibido la  aprobacién de las autoridades
COMPELeNEeS ctesersrssssrsssensrnssesess.s (Sobre el
uso del suelo y/o acreditado que dicho uso se apega
a las zonificacién establecida).

VI.- "LA  PERMISIONARIA" manifiesta que las
actividades que desarrollard en los términos de este
permiso, no implican daflos ni perjuicios a terceros,
sino que constituyen una fuente de trabajo.

Con vista a los antecedentes «citados, " LA
SECRIZITARIA" considera que " LA PERMIBIONARIA" es la
persona moral iddénea para otorgar el presente
permiso, el cual se sujetard a las sigulentes:



CONDICIONES

PRIMERA.~ El presente permiso tiene por objeto
construir, instalar, operar y explotar una terminal
interior de CArga Para@.....vvisiinennensonenann e
afectando......... ceeveses M2, localizada...

(NO OBSTANTE LO SENALADO EN EL ANTECEDENTE III, SE
CONSIDERA  PERTINENTE, SALVO MEJOR OPINIO. LA
INCLUSION DE UNA CONDICION COMO LA QUE SIGUE)

SEGUNDA.~ "LA PERMISIONARIA" deber& presentar a "LA
BECRETARIA" en un plazo no mayor de (poner tiempo)
contado a partir del otorgamiento del presente
permiso la siguiente documentacién (asentar que
documentacién técnica se requiere, como seria planos

estructurales de construccién, de detalles
estructurales, memoria descriptiva, memoria de
cdlculo, estudio de mec&nica de suelos, etc.). Teoda

la documentacién a que se refiere esta condicién
queda integrada en el expediente abierto a “LA
PERMISIONARIA"™, por "LA SECRETARIA'.

TERCERA. - Aprobados los documentos técnicos
sefialades en la Condicidén gque antecede, “LA
BECRETARIA' de acuerdo a la solicitud y programa de
obra, expedird wun oficio a '"LA PERMISIONARIA"
mediante el cual se autoriza el inicio de las obras
de construccién, las gqgue ser&n supervisadas
periodicamente estableciendo en el mismo la fecha de
inicio y terminacién de las obras en que el mismo se
autoricen, que no deberd de exceder de (poner plazo)
en caso de que "LA PERMIBIONARIA" no inicie las
obras en la fecha sefialada en el oficio citado, se
aplicard& el procedimiento establecido en 1la
Condiciédn Décima Octava de este permiso.

CUARTA.~ De conformidad con lo establecido en la
condicién anterior, una vez concluidas las obras de
contruccién "LA PERMIBIONARIA" dard aviso a "LA
SECRETARIA", quien realizard la inspeccién de las
instalaciones y se verifique que se ajustan a las



""" especificaciones técnicas para que, previa

exhibicién del contrato del seguro que ampare 1la
responsabilidad por 1los servicios que prestarsd "La
PERMISIONARIA", se le otorgue autorizacién para
iniciar la operacién de la terminal interior de
carga.

QUINTA.- La vigencia del presente permiso ser& por
cvessssss aflos, computados a partir de la fecha del
presente permiso/en gque se concluya la construccién
de la terminal (poner una u otra opcién segin
corresponda), término que no podr& exceder de ......
meses/anos (poner una u otra opcién seqgln
corresponda) .

S8EXTA.- La terminal interior de carga objeto del
presente permiso debe contar con las siguientes
instalaciones:
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SEPTIMA.- El presente permiso no implica derechos de
exclusividad a favor de "“LA PERMISIONARIA"™ por 1lo
tanto "LA BECRETARIA" se reserva la facultad de
otorgar otros similares.

OCTAVA.- "“LA PERMISIONARIA" para garantizar el
cumplimiento de obligaciones que le impone este
permiso deberd otorgar fianza o constituir depésito
a favor de la Tesoreria de la Federacién y a
disposicién de ésta Secretaria por 1la cantidad
devvrirrvonrresosnssanssssnsy ante Nacional
Financiera S.N.C., dentro de un plazo de 15 dfas a
partir de la fecha de otorgamiento de este Permiso.



NOVENA.- Si la garantfia a que se refiere 1la
condicién que antecede se extinguiera o disminuyera,
“"LA PERMISIONARIA" se obliga a restituirla o
complementarla dentro del término de 30 dias
siguientes en gque '"LA BECRETARIA" le comunique lo
procedente.

DECIMA.~ “LA PERMISIONARIA" deberd proporcionar a
terceros los serviclos que mds adelante se indican,
aplicando las tarifas que sean fijadas previamente
por "“LA S8ECRETARIAY:

a) Carga y descarga de los trenes y camiones,
b) Almacenamiento.

c) Acarreo dentro de la terminal.

d) Consolidacién y desconsolidacién de carga.

e) Integracién de trenes unitarios con equipo propio
o arrendado.

f) Vigilancia y custodia de mercancias,

DECIMA  PRIMERA.- Previa  aprobacién de “LA
SECRETARIA" y conforme a las tarifas que ésta
zutorice, "LA PERMISIONARIA" podrd prestar los
siguientes servicios complementarios:

DECIMA BEGUNDA.- "LA PERMISIONARIA" se obliga a
otorgar las m&ximas facilidades a los representantes
que designe "LA SECRETARIA" para la inspeccién de
las instalaciones materia de la presente, asi como
cubrir los gastos que origine dicha inspeccién.

DECIMA TERCERA.- '"LA PERMISIONARIA" deberd cumplir
las siguientes obligaciones especiales:
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1.- Deberd ejecutar los trabajos necesarios
para la conservaciér y mantenimiento de las obras e
instalaciones construidas en la terminal, informado
oportunamente a "LA SECRETARIAY de sus
modificacciones.

2.~ A excepcién de lo previsto en la condicidn
anterior, no podrd camblar las caracteristicas de
las obras e instalaciones existentes ni de las que
en su caso se autoricen con posterioridad, tampoco
podrdn construir otras obras sin la aprobacién
expresa de "LA SECRETARIA".

3.~ Deberé& celebrar convenio de prestacién de
servicios con Ferrocarriles Nacionales de México,
quien efectuard el transporte en la red ferroviaria.

4.~ Deberéd presentar un Reglamento de
Operaciones que fije las normas que regirén la
prestacién de los servicios a terceros y, el
cumplimiento de 1las disposiciones de sequridad vy
control. .

5.~ Deberid contratar y mantener..en: -v190r el

sequro a que se refiere la condicién.Cuarta;. .. - _:n:

6.~ No podr4 ceder, contratar, aportar a
Sociedades o Asociaciones, ni a ninglin otro tercero,
ni gravar los derechos afectados a el permiso en
todo o parte sin permiso previo y expreso de "LA
SECRETARIA",

7.- Deberd cubrir por su exclusiva cuenta 1l:cs
indeminizaciones correspondientes al Gobierno
Federal, a los trabajadores usuarios y terceros,
derivadas de acciones que resulten por cualquier
otro concepto, con motivo de las actividades que
desarrolle la terminal materia de el presente
permiso.

8.- Deberd llevar a cabo las actividades a que
se refiere la presente sujetandoese a las
disposiciones legales, reglamentarias Yy
administrativas que esten en vigor.



9.~ Deberd entregar en buen estado los bienes
afectos a reversién sin ningan gravimen,
responsabilidad o limitacién, al concluir la
vigencia de este permiso.

10.~ Deberad adoptar las medidas necesarias para
1l: seguridad de las personas o bienes que se
encuentren en la multicitada terminal.

11.- Debera informar de inmediato a "LA
SECRETARIA" y a las demds autoridades competentes,
al tener conocimiento de cualquier anomalfa por
violacién a las disposiciones legales aplicables en
la terminal materia del presente Yy adoptar las
medidas necesarias para el cumplimiento de dichas
normas.

12.~- Deber& contratar y mantener en viger,
p6lizas de seguro contra riesgos, particularmente
incendios, respecto a las construcciones e
instalaciones existentes en 1la terminal, en el
entendido de que el importe de la indenminizacién
en su caso deber& aplicarse a la reparacién del o
los danos causados.

13.- No podr& almacenar en las instalacicones o
contrucciones gque integran la terminal ninguna
substancia inflamable, explosiva o peligrosa sin las
adecuadas medidas de seguridad y autorizacién
expresa de "LA SECRETARIAY.

DECIMA CUARTA.- ‘'“LA PERMISIONARIA" deberd obtener
por su cuenta y mantener en vigor todos lcs
permisos, licencias y autorizaciones en general que
requiera para el cumplimiento de lo dispuesto en
este permiso.

DECIMA QUINTA.- Este permiso no crea en favor de "LA
PERMISIONARIA"” derechos reales ni accién posesoria
alguna sobre el &rea objeto de este permiso, segin
lo dispuesto por el articulo 20 de la Ley General de
Bienes Nacionales.
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“°DECIMA BEXTA.- La revocacién de este permiso
procederd por cualquiera de las causas expresadas en
el articule 29 de la Ley de Vias Generales de
Comunicacién, cuando se falte al cumplimiento de
cualquiera de las obligaciones establecidas en este
permiso as{ como por las siguientes causas:

I.~ Incumplimiento del programa y plazos de los
compronisos establecidos, para la construccién e
instalacién de la terminal interior de carga.

I1.- Por cambiar la terminal de ubicacién sin 1la
previa aprobacién de “LA SECRETARIA".

III.- No iniciar operaciones dentro del plazo
fijado.

IV.~ Suspender los servicios sin causa justificada.

V.- Incumplimiento del conhveniv 'de :operacién zde "los=. -
servicios, celebrado con Ferrocarriles Nactionalas de -
México. .o ;

DECIMA SEPTIMA.- El1 procedimiento para declarar 1la
revocacidén, a que se refiere la anterior condicién,
es ol establecido en el articulo 34 de la Ley de
Vias Generales de Comunicacién.

DECIMA OCTAVA.~ “LA PERMISIONARIA" se somete al
procedimiento administrativo de ejecucién
establecido en el Capitulo III del Titulo V del
Cédigo Fiscal de 1la Federacidén para el caso de
incumplimiento de cualquiera de las obligaciones de
caricter fiscal derivadas del presente Permiso, sin
perjuicio de las demds acciones que procedan.

DECIMA NOVENA.- Para las cuestiones relacionadas con
el presente, s6lo en lo que no corresponda resolver
administrativamente al Gobierno Federal a través de
"LA SECRETARIA", LA PERMISIONARIAY se somete a la



“urisdiccidén de los Tribunales Federales competentes

de la ciudad de México, Distrito  Federal,
renunciando el fuero que pudiere corresponderle por
razén de su domicilio presente o futuro o cualquier
otra causa., Para los efectos se obliga a informar
por escrito a "“LA SECRETARIA" de cualquier cambio de
domicilio durante la vigencia del presente en el
entendido de que en caso de omisidén las
notificaciones surtirdn efectos mediante publicacién
por una sola vez en el Diario Oficial de la
Federacién.

VIGESIMA.- Para tode 1o no previsto regirdn las
disposiciones de 1la Ley de Vias Generales de
Comunicacién, el Reglamento para Terminales
Interiores de Carga y demds ordenamientos que se
expidan sobre la materia.

VIGESIMA PRIMERA.- El uso de este permiso er
cualquier forma, implica la aceptacidén incondicional
de sus términos por "LA PERMISIONARIA",

México, D.F.,

EL SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE
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