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[bookmark: _Toc31011490]Definiciones
Cartera: Los programas y proyectos de inversión de conformidad con lo establecido en los artículos 34, fracción III, de la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria y 46, del Reglamento de la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria.
Dependencias: Las Secretarías de Estado, incluyendo a sus respectivos órganos administrativos desconcentrados; Órganos Reguladores Coordinados en Materia Energética, y la Consejería Jurídica del Ejecutivo Federal, así como la Oficina de la Presidencia de la República y la Procuraduría General de la República. Asimismo, aquellos ejecutores de gasto a quienes se les otorga un tratamiento equivalente en los términos del artículo 4, de la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria.
Entidades: Los organismos descentralizados, empresas de participación estatal y fideicomisos públicos, que de conformidad con la Ley Orgánica de la Administración Pública Federal sean considerados entidades paraestatales. 
Etapa de ejecución: Acciones que se realizan para producir los componentes de un programa o proyecto de inversión, proyecto de infraestructura productiva de largo plazo o proyecto de asociación público privada, con base en una planeación de características de los componentes, tiempo de conclusión y costos en que se incurren.
Evaluación ex post: El análisis que realiza la Dependencia o Entidad encargada de la realización de un programa o proyecto de inversión, proyecto de infraestructura productiva de largo plazo o proyecto de asociación púbica privada utilizando información observada de costos y beneficios una vez que el mismo se encuentra en la etapa de operación, La evaluación ex post podrá ser de Corto plazo y Mediano plazo.
Externalidad: Efectos positivos y/o negativos que cause el programa o proyectos de inversión, proyecto de infraestructura productiva de largo plazo o proyecto de asociación publico privada a terceros y que o haya sido retribuidos o compensados a los mismos.
Indicadores de rentabilidad: Costo Anual Equivalente (CAE), Valor Presente Neto (VPN), Tasa Interna de Retorno (TIR), Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI).
Informe de ejecución: Informe relativo al periodo inmediato posterior al final de la Etapa de ejecución del programa o proyecto de inversión, proyecto de infraestructura productiva de largo plazo o proyecto de asociación público privada, y previo al inicio de operaciones en los términos referidos en estos lineamientos.
Ingresos propios: Los recursos generados por los Poderes Legislativo y Judicial, organismos autónomos y municipios; así como las entidades paraestatales o paramunicipales respectivas, en el entendido de que para el caso de Entidades de la Administración Pública Federal se estarán a lo dispuesto por el artículo 2, fracción XXXI, de la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria. 
Lineamientos: Los Lineamientos para la elaboración y presentación del Informe de ejecución y Evaluación ex post de los programas y proyectos de inversión, proyectos de infraestructura productiva de largo plazo y proyectos de asociaciones público privadas de la Administración Pública Federal. 
Mediano plazo: Periodo de tiempo de cinco años, contados a partir del inicio de operaciones del programa o proyecto de inversión, proyecto de infraestructura productiva de largo plazo o proyecto de asociación público privada. 
Monto de inversión ejercido: En el caso de los recursos fiscales, se refiere al monto que refleja la emisión de una cuenta por liquidar certificada, debidamente aprobada por la autoridad competente. 
Monto de inversión pagado: El gasto que refleja la cancelación total o parcial de las obligaciones de pago, que se concreta mediante el desembolso de efectivo o cualquier otro medio de pago.
Monto de inversión devengado: El momento contable del gasto que refleja el reconocimiento de una obligación de pago a favor de terceros por la recepción de conformidad de bienes, servicios y obras oportunamente contratados; así como de las obligaciones que derivan de tratados, leyes, decretos, resoluciones y sentencias definitivas, de conformidad con las disposiciones jurídicas aplicables. 
Precios sociales: Los valores que reflejan el costo de oportunidad para la sociedad de utilizar un bien o servicio y que pueden diferir de los precios de mercado. 
Recursos fiscales: Los ingresos que se obtienen por impuestos, contribuciones de mejora, derechos, contribuciones distintas de las anteriores causadas en ejercicios fiscales anteriores pendientes de liquidación o pago, productos y aprovechamientos, cuotas y aportaciones de seguridad social, asignaciones y transferencias presupuestarias a los Poderes Ejecutivo, Legislativo y Judicial y organismos autónomos; así como a las entidades paraestatales federales, estatales y municipales.
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ACB                     Análisis Costo Beneficio
CAE		Costo Anual Equivalente.
SHCP	La Secretaría de Hacienda y Crédito Público. 
TIR	 Tasa Interna de Retorno.
TRI	Tasa de Rentabilidad Inmediata. 
VPN	Valor Presente Neto.
FIT		Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, S.A. de C.V. 
CFCM		Compañía de Ferrocarriles Chiapas Mayab.
PEF		Presupuesto de Egresos de la Federación.
PP		Programa Presupuestal.
SCT		Secretaría de Comunicaciones y Transportes.
SFM		Sistema Ferroviario Mexicano.
DGPOP		Dirección General de Programación, Organización y Presupuesto.
LAOPSRM	Ley de Adquisiciones, Obra Pública y Servicios Relacionados con las Mismas.
VA                       Valor Actual.
DOF		Diario Oficial de la Federación.









[bookmark: _Toc31011492]Resumen Ejecutivo
El proyecto de inversión sujeto a la presente evaluación Ex Post se trata de un proyecto de infraestructura económica para la producción de servicios en el sector comunicaciones y transportes. Se localiza en los Estados de Veracruz, Oaxaca, Chiapas, Campeche y Yucatán.
El proyecto consistió en rehabilitar la línea férrea del Mayab y la reconstrucción de la costa de Chiapas, con una longitud de 1,522.8 kilómetros, la cual sufrió severos estragos ocasionados por el Huracán Stan en 2005 y cuya concesión fue abandonada por la empresa Compañía de Ferrocarriles Chiapas-Mayab (FCCM), siendo retomada por el Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, S.A. de C.V. (FIT). Estos trabajos de rehabilitación y reconstrucción estuvieron compuestos de los siguientes elementos:
1. Reconstrucción de 19 puentes de gran magnitud.
2. Adquisición y colocación de 19 estructuras de concreto prefabricadas con claros menores a 30 m. 
3. Construcción de 30 km. de vía nueva con rieles de 115 lbs. / yda.
4. Relevo de 329,195 durmientes de concreto y de 154,053 durmientes de madera, y
5. La conservación mecanizada en tramos críticos en 1,522.8 km.

La inversión fue de $1,508,844,954.38 MXN con IVA a pesos de 2020, es decir, 15.52% mayor a lo estimado originalmente $1,306,161,282.54 MXN con IVA a pesos de 2020.
En la última evaluación socioeconómica con la que se actualizó el proyecto de inversión con fecha 07 de julio del 2010; si cuantifica costos de operación más no los considera para efectos de la determinación de los indicadores de rentabilidad, asimismo, los datos de inversión, y mantenimiento consideró el IVA en la evaluación financiera, y por otra parte, utiliza como beneficio el VPN del libramiento de Tapachula; por lo que los  indicadores para la evaluación Ex Ante fueron de Valor Presente Neto (VPN) $1,751,013,896.08  pesos de 2010, 34.17% de Tasa Interna de Retorno (TIR) y 30.24% de Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI). Los anteriores indicadores a pesos 2020 son VPN $2,501,328,742, una TIR de 33.85% y una TRI de 28%

Por otra parte, los indicadores Ex post a precios 2020 son VPN $2,708,069,662, una TIR de 32% y una TRI de 55%, si bien, los indicadores y costos de operación y mantenimiento ex ante están mal evaluados al considerar el IVA, los indicadores ex post se encuentran conforme a lo establecido en los lineamientos, y éstos expresan una rentabilidad razonable a pesar del aumento en la inversión. 







[bookmark: _Toc31011493]Antecedentes
El Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, S. A. de C. V. (FIT), es una empresa de participación estatal mayoritaria de la Administración Pública Federal, constituida el 19 de octubre de 1999 que inició operaciones en el año 2000, en los términos del Título de Asignación que le fue otorgado por el Gobierno Federal por conducto de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes mediante Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federación el 23 de diciembre de 1999, para operar y explotar la vía general de comunicación ferroviaria del Istmo de Tehuantepec identificada como línea “Z”.
Esta vía general de comunicación ferroviaria tiene una extensión de 207.376 km. de vía distribuidos en una sola línea denominada Línea “Z”, que comprende el tramo de Medias Aguas en el estado de Veracruz, a Salina Cruz en Oaxaca. Dicha línea se ubica geográficamente en el sureste de la República Mexicana uniendo los puertos de Coatzacoalcos en el estado de Veracruz con el de Salina Cruz en el estado de Oaxaca, donde al FIT le fue asignado el tramo de Medias Aguas a Salina Cruz. Cuenta con una localización estratégica en el país, por lo que juega un papel fundamental para el desarrollo de la región actuando como detonador de la actividad económica e impulsando con ello el desarrollo social de su zona de influencia. 
La principal actividad del FIT estaba orientada únicamente a la conservación y mantenimiento de la vía férrea, así como otorgar y recibir derechos de paso con los ferrocarriles que conecta: FERROSUR, S. A. DE C.V. y Cía. de Ferrocarriles Chiapas Mayab, S.A. de C.V. (CFCM), para lo cual el FIT no disponía de unidades de arrastre ni fuerza tractiva para operar en dicha línea.
Sin embargo, a partir de 2007, como consecuencia de que la Cía. de Ferrocarriles Chiapas y Mayab, S. A. de C. V. (CFCM) abandonara la concesión para operar las líneas de Chiapas y del Mayab (principalmente las líneas “FA” “FD” y “K”) y a fin garantizar la continuidad en la prestación del servicio público de transporte ferroviario de carga, así como el cumplimiento de todas y cada una de las obligaciones a cargo de la citada concesionaria; el 10 de agosto de 2007 la Secretaría de Comunicaciones y Transportes impuso al FIT la modalidad para operar, explotar y mantener la infraestructura ferroviaria de dichas líneas y, al mismo tiempo, prestar en las mismas el servicio público de transporte ferroviario de carga. De igual manera, la SCT designó al FIT como depositario de los bienes asegurados a CFCM, y con fundamento en lo dispuesto en el artículo 29 de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, también lo designó como verificador especial de la infraestructura asegurada a la Compañía de Ferrocarriles Chiapas Mayab.
Esta circunstancia, cambió drásticamente las condiciones y magnitud de las operaciones del FIT, toda vez de que a partir de este momento se convirtió, ahora sí, en operador de un ferrocarril con todas las implicaciones que ello conlleva, en términos económicos, laborales, mercantiles, legales, etc. Esto, sin menoscabo de la obligatoriedad que también le encomendó la SCT al FIT, de reconstruir la infraestructura ferroviaria de la Costa de Chiapas que había sido dañada por el paso del huracán Stan en 2005, así como la de rehabilitar la totalidad de las líneas de Chiapas y del Mayab, por cuenta y orden del Gobierno Federal, hasta en tanto cesaran las causas que dieron origen a la imposición de la modalidad comentada.
Como ya se mencionó anteriormente, debido a los daños ocasionados por el Huracán Stan en octubre de 2005, se encontró una situación crítica entre el kilómetro “K” 176+320, en donde se ubica el puente Zanatenco cerca de Tonalá, Chiapas, hasta el Km 416+000 coincidiendo este kilómetro con la ubicación de la ciudad de Tapachula, requiriendo reconstruir alrededor de 30 kilómetros de vía, efectuar trabajos de rehabilitación de vía, reconstruir 19 puentes de gran magnitud, además de 18 estructuras de concreto prefabricadas con claros menores a 30 metros, levantar rasante en algunos poblados y rehacer parcialmente la terracería en más de 60 kilómetros.
En este sentido, entre las situaciones que se presentaron y que coadyuvaron a la inminente realización de este proyecto fueron entre otras: la baja velocidad promedio de operación (entre 10 y 12 kilómetros por hora); el elevado número de accidentes de trenes registrados por FCCM en 2007 (300 en solo un año); el creciente robo de carga a las unidades de arrastre de septiembre de 2007 a diciembre de 2008 (se calcula que el valor comercial de la pérdida de estas mercancías alcanzó los 10 millones de pesos de 2014); así como el robo de material de fijación en las vías y actos de vandalismo en estructuras en especial en 2008 (cerca de 70 millones de pesos de 2014 el valor de dichos materiales y estructuras); y finalmente los elevados sobre costos en los rubros de diésel (más del 135.1%) y del valor de viaje (cercano al 22.3%) . 
Fotografías 1 y 2. Situación Ex Ante
        [image: ]       [image: ]  

Fotografías 3 y 4. Situación Ex Post
[image: ]        [image: C:\Users\Guillermo\Downloads\Fotos Despues\DSC00406.JPG]

I. [bookmark: _Toc31011494]Datos generales
Nombre del proyecto: 
· Reconstrucción de la costa de Chiapas y Rehabilitación de la línea férrea del Mayab 

Clave de cartera: 
· 0709J3L0001

Unidad responsable: 
· J3L Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec S.A. de C.V.

Tipo de proyecto: 
· Infraestructura económica

Localización: 
· [bookmark: _Toc454708693]El proyecto se ubica en los estados de Veracruz, Yucatán, Campeche, Oaxaca, y Chiapas

Imagen 1. Localización del proyecto
[image: ]
Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)


Tabla1. Localización de las líneas férreas del proyecto
	Tramo 
	Localización

	
	inicia
	Termina

	FA
	El Chapo, Veracruz
	Mérida, Yucatán

	FD
	Mérida, Yucatán
	Dzitas, Yucatán

	FX
	Dzitas, Yucatán
	Valladolid, Yucatán

	FN
	Mérida, Yucatán 
	San Ignacio, Yucatán

	FL
	Campeche, Campeche 
	Lerma, Campeche

	K
	Ixtepec, Oaxaca 
	CD Hidalgo, Chiapas


Fuente: ACB “Reconstrucción de la costa de Chiapas y Rehabilitación de la línea férrea del Mayab” (Anexo 1)
	Tabla 2. Coordenadas de la línea FA
	 
	Tabla 3. Coordenadas de la línea FD

	Coordenadas
	Inicio
	Final
	 
	Coordenadas
	Inicio
	Final

	FA
	El Chapo
	Mérida
	 
	FD
	Mérida
	Dzitas

	Latitud
	18.045838
	-20.979986
	 
	Latitud
	-20.979986
	20.844096

	Longitud
	-94.348987
	-89.612372
	 
	Longitud
	-89.612372
	-88.52685

	Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)


	 
	 Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)

 

	Tabla 4. Coordenadas de la línea FX
	 
	Tabla 5. Coordenadas de la línea FN

	Coordenadas
	Inicio
	Final
	 
	Coordenadas
	Inicio
	Final

	FX
	Dzitas
	Valladolid
	 
	FN
	Mérida 
	San Ignacio

	Latitud
	20.844096
	20.679836
	 
	Latitud
	-20.979986
	21.156362

	Longitud
	-88.52685
	-88.2045
	 
	Longitud
	-89.612372
	-89.649262

	Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)

	
	Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)


	Tabla 6. Coordenadas de la línea FL
	 
	Tabla 7. Coordenadas de la línea K

	Coordenadas
	Inicio
	Final
	 
	Coordenadas
	Inicio
	Final

	FL
	Campeche 
	Lerma
	 
	K
	Ixtepec 
	CD Hidalgo

	Latitud
	19.840207
	19.810793
	 
	Latitud
	16.559473
	14.676687

	Longitud
	-90.515444
	-90.594317
	 
	Longitud
	-95.087492
	-92.148294

	Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
	
	Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)








II. [bookmark: _Toc31011495]Montos anuales de inversión 
La inversión Ex Ante se refiere a la inversión planeada presentada en el Análisis Costo Beneficio (ACB) presentado a la Unidad de Inversiones (UI) de la Secretaría de Hacienda y Crédito Público (SHCP), siendo de $909,444,209.94 MXN con IVA a precios de 2010, este monto actualizado a pesos 2020 haciende a $1,306,161,282.54 MXN con IVA estos montos se presentan en las siguientes tablas:
Tabla 8. Inversión Ex Ante a pesos 2010
	Línea
	2008
	2010
	2011
	 Total 

	F
	 $    104,181,450.75 
	 $       87,603,256.39 
	 $       60,900,659.52 
	 $        252,685,366.67 

	K
	 $    410,987,427.46 
	 $       75,005,439.26 
	 $       52,142,818.74 
	 $        538,135,685.45 

	Subtotal
	 $    515,168,878.21 
	 $    162,608,695.65 
	 $    113,043,478.26 
	 $        790,821,052.12 

	IVA
	 $       77,275,331.73 
	 $       24,391,304.35 
	 $       16,956,521.74 
	 $        118,623,157.82 

	Total con IVA
	 $    592,444,209.94 
	 $    187,000,000.00 
	 $    130,000,000.00 
	 $        909,444,209.94 


Fuente: ACB “Reconstrucción de la costa de Chiapas y Rehabilitación de la línea férrea del Mayab” (Anexo 1)
El monto presupuestado para el proyecto “Reconstrucción de la costa de Chiapas y Rehabilitación de la línea férrea del Mayab” se dividió en la rehabilitación de las líneas “FA”, “FD”, “FX”, “FN”, “FL” y “K” así como la reconstrucción de la línea “K” en 2008, con un total planeado de $592,444,209.94 pesos para el año 2008, para el año de 2010 un total de $187,000,000 pesos y finalmente $130,000,000 pesos para el año de 2011, IVA incluido, cifras a pesos de 2010. 
Tabla 9. Inversión Ex Ante a pesos 2020
	Linea
	2008
	2010
	2011
	 Total 

	F
	 $    149,627,405.23 
	 $   125,817,483.33 
	 $        87,466,699.64 
	 $      362,911,588.20 

	K
	 $    590,268,055.46 
	 $   107,724,255.84 
	 $        74,888,520.10 
	 $      772,880,831.40 

	Subtotal
	 $    739,895,460.69 
	 $   233,541,739.17 
	 $      162,355,219.74 
	 $   1,135,792,419.60 

	IVA
	 $    110,984,319.10 
	 $     35,031,260.88 
	 $        24,353,282.96 
	 $      170,368,862.94 

	Total con IVA
	 $    850,879,779.79 
	 $   268,573,000.04 
	 $      186,708,502.70 
	 $   1,306,161,282.54 


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)






Por otra parte, la inversión Ex Post se refiere a los montos de inversión realmente erogados y presentados en la Cuenta Pública (Anexo 4), siendo de $996,487,045.00 MXN con IVA a pesos corrientes, de igual manera, ese monto a pesos 2020 asciende a $1,508,844,954.37 MXN con IVA, estos montos se presentan en las siguientes tablas:
Tabla 10. Montos de inversión Ex Post a precios corrientes
[image: ]Fuente: Cuenta Pública (Anexo 4) 
El monto realmente ejercido para el proyecto “Reconstrucción de la costa de Chiapas y Rehabilitación de la línea férrea del Mayab” se dividió en la rehabilitación de las líneas “FA”, “FD”, “FX”, “FN”, “FL” y “K” así como la reconstrucción de la línea “K” en 2008, con un total ejercido de $592,054,395 pesos con IVA para el año 2008, para el año de 2009 $75,229,658, para 2010 un total de $126,904,566 pesos y finalmente $202,298,426 pesos para el año de 2011, IVA incluido, cifras a precios corrientes.  
Tabla 11. Montos de inversión Ex Post a pesos 2020
[image: ] Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
La comparación de los montos de inversión se presenta en la siguiente tabla:
Tabla 12. Comparación de los montos de inversión con IVA a pesos 2020
	Inversión Ex Ante
	Inversión Ex Post

	$1,306,161,282.54
	$1,508,844,954.37


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
Como se puede observar, los montos de inversión Ex post fueron mayores a los planeados, siendo 3 años contemplados en la planeación (2008, 2010 y 2011) y 4 años en términos de flujo de efectivo (2008, 2009, 2010 y 2011) por los pasivos pagados en 2009, aunado al alza de los precios del riel de calibre 115 LBS/YDA de 305 TON y los durmientes de monolíticos de concreto en 2011, ya que aumentó significativamente el monto de ese año pasando de $162,355,219.74 MXN a pesos de 2020 a un real ejercido de $242,930,397.11 MXN pesos de 2020, teniendo un aumento del 49.63% de inversión para ese año.


III. [bookmark: _Toc31011496]Montos anuales de gasto de operación y mantenimiento y otros gastos asociados
Operación
La evaluación Ex Ante no contempla los costos de operación para efectos del cálculo de los indicadores de rentabilidad, aunque si se encuentran determinados en el anexo 6 de la evaluación Ex Ante, por lo que para fines de esta evaluación no se presentan ni se compararán con los costos Ex post observados en el horizonte de evaluación. 
Mantenimiento
Los montos de mantenimiento Ex Ante se calcularon aplicando un 10.19% de los ingresos generados por ambas líneas, según la NOM FRA (anexo 3). 
Tabla 13. Montos de mantenimiento Ex Ante a pesos 2010
	Año
	Chiapas
	10.19%
	Mayab
	10.19%
	Mtto
	Mtto con IVA

	2009
	$     21,272,950.00
	$     2,167,713.61
	$  123,159,561.00
	$  12,549,959.27
	$  12,797,976.41
	$    14,717,672.87

	2010
	$     23,386,325.00
	$     2,383,066.52
	$  152,180,610.00
	$  15,507,204.16
	$  15,556,757.11
	$    17,890,270.68

	2011
	$   129,019,933.32
	$  13,147,131.21
	$  158,267,834.40
	$  16,127,492.33
	$  25,456,194.37
	$    29,274,623.53

	2012
	$   135,402,371.51
	$  13,797,501.66
	$  165,389,886.95
	$  16,853,229.48
	$  26,652,809.68
	$    30,650,731.14

	2013
	$   142,358,019.41
	$  14,506,282.18
	$  172,832,431.86
	$  17,611,624.81
	$  27,928,614.77
	$    32,117,906.98

	2014
	$   148,272,653.15
	$  15,108,983.36
	$  179,745,729.14
	$  18,316,089.80
	$  29,065,281.00
	$    33,425,073.15

	2015
	$   154,734,700.62
	$  15,767,465.99
	$  187,834,286.95
	$  19,140,313.84
	$  30,354,591.16
	$    34,907,779.83

	2016
	$   159,376,741.64
	$  16,240,489.97
	$  193,469,315.55
	$  19,714,523.26
	$  31,265,228.89
	$    35,955,013.23


Fuente: (Anexo 1)
Estos costos de mantenimiento actualizados a pesos 2020 se presentan en la siguiente tabla: 
Tabla 14. Montos de mantenimiento Ex Ante a pesos 2020
	Año
	Chiapas
	10.19%
	Mayab
	10.19%
	Mtto
	Mtto con IVA

	2009
	$     33,558,306.46
	$     3,419,591.43
	$  194,285,526.51
	$  19,797,695.15
	$  20,188,944.85
	$    23,217,286.58

	2010
	$     36,892,178.15
	$     3,759,312.95
	$  240,066,542.12
	$  24,462,780.64
	$  24,540,950.95
	$    28,222,093.60

	2011
	$   203,530,326.60
	$  20,739,740.28
	$  249,669,203.80
	$  25,441,291.87
	$  40,157,419.26
	$    46,181,032.15

	2012
	$   213,598,691.21
	$  21,765,706.63
	$  260,904,317.97
	$  26,586,150.00
	$  42,045,092.73
	$    48,351,856.64

	2013
	$   224,571,300.27
	$  22,883,815.50
	$  272,645,012.28
	$  27,782,526.75
	$  44,057,688.91
	$    50,666,342.25

	2014
	$   233,901,698.33
	$  23,834,583.06
	$  283,550,812.77
	$  28,893,827.82
	$  45,850,792.07
	$    52,728,410.88

	2015
	$   244,095,647.42
	$  24,873,346.47
	$  296,310,599.35
	$  30,194,050.07
	$  47,884,692.65
	$    55,067,396.55

	2016
	$   251,418,516.85
	$  25,619,546.87
	$  305,199,917.33
	$  31,099,871.58
	$  49,321,233.43
	$    56,719,418.44


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)



Los costos de mantenimiento Ex Post se dividen en 2 acciones: preventivo y correctivo. El mantenimiento preventivo se enfoca al mantenimiento de la locomotora modelo GE-B23-7-2250 evitando fallas a la hora de la operación; el mantenimiento correctivo se refiere al mantenimiento de la vía férrea, sustituyendo las principales piezas que se desgastan; este mantenimiento correctivo se realiza cada 310 Km por año, de tal modo que en 5 años se realiza mantenimiento a toda la vía.
Tabla 15. Conceptos de gastos de mantenimiento Ex Post a pesos 2012
	Mantenimiento preventivo
	2012

	Mantenimiento a una locomotora GB 23-7

	 
	 
	Cantidad
	Unidad
	Precio unitario
	Total

	Limpieza
	 
	1
	limp
	 $            334.70 
	 $                334.70 

	Cambio de aceite
	 
	10
	gl
	 $            374.30 
	 $             3,743.00 

	Reposición de piezas
	 
	10
	pz
	 $            187.15 
	 $             1,871.50 

	Mantenimiento correctivo
	2012

	Gastos de mantenimiento durmientes de concreto

	Longitud
	310
	 
	 
	 
	 

	Concepto
	Unitario
	Cantidad
	Unidad
	Precio unitario
	Total

	Balasto
	un km
	200
	m3
	 $              86.46 
	 $           17,292.00 

	Grapas, pernos, cojinetes
	un km
	100
	juego
	 $              35.26 
	 $             3,526.00 

	Tornillos
	un km
	100
	piezas
	 $              15.47 
	 $             1,547.00 

	Planchuelas
	un km
	100
	pares
	 $            456.85 
	 $           45,685.00 

	Soldadura Alum
	un km
	25
	Aplic
	 $        1,657.23 
	 $           41,430.75 


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)

Tabla 16. Gastos de mantenimiento Ex Post a precios corrientes
	Año
	Mantenimiento
	con IVA

	2012
	 $ 33,939,032.50 
	 $ 39,029,887.38 

	2013
	 $ 34,753,569.28 
	 $ 39,966,604.67 

	2014
	 $ 35,518,147.80 
	 $ 40,845,869.97 

	2015
	 $ 36,335,065.20 
	 $ 41,785,324.98 

	2016
	 $ 37,243,441.83 
	 $ 42,829,958.11 

	2017
	 $ 38,509,718.86 
	 $ 44,286,176.68 

	2018
	 $ 39,626,500.70 
	 $ 45,570,475.81 

	2019
	 $ 41,844,016.84 
	 $ 48,120,619.37 


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)

Tabla 17. Gastos de mantenimiento Ex Post a pesos 2020
	Año
	Mantenimiento
	con IVA

	2012
	 $      35,224,225.88 
	 $ 40,507,859.76 

	2013
	 $      35,935,225.39 
	 $ 41,325,509.20 

	2014
	 $      36,636,969.46 
	 $ 42,132,514.88 

	2015
	 $      37,539,257.82 
	 $ 43,170,146.49 

	2016
	 $      39,026,386.65 
	 $ 44,880,344.65 

	2017
	 $      39,996,072.39 
	 $ 45,995,483.25 

	2018
	 $      41,040,742.67 
	 $ 47,196,854.07 

	2019
	 $      41,844,016.84 
	 $ 48,120,619.37 


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
La locomotora utilizada en ambas líneas es el modelo GE-B23-7-2250
Imagen 2. Locomotora GE-B237-2250
[image: Resultado de imagen para locomotora GE B23 ferrosur]
Fuente: Gerencia de Finanzas de Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec (FIT)
De esta locomotora se obtienen los datos de consumo de diésel por kilómetro, y costos de operación y mantenimiento, dado que es la locomotora que circula por ambas líneas.
La comparación del mantenimiento de 5 años a partir del primer año de operación, costos actualizados a pesos 2020 y si IVA se presenta en la siguiente tabla:
Tabla 18. Comparación de costos de mantenimiento a pesos 2020
	Mantenimiento Ex Ante
	Mantenimiento Ex Post

		Año
	Mantenimiento

	2012
	 $     38,279,278.38 

	2013
	 $     40,111,614.20 

	2014
	 $     41,744,116.13 

	2015
	 $     43,595,848.20 

	2016
	 $     44,903,723.64 

	Total
	 $   208,634,580.55 



		Año
	Mantenimiento

	2012
	 $   35,224,225.88      

	2013
	  $   35,935,225.39

	2014
	  $   36,636,969.46

	2015
	  $   37,539,257.82       

	2016 
	  $   39,026,386.65  

	Total
	    $   184,362,065.19   





Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
Como se observa en la comparación anterior, los costos de mantenimiento Ex post fueron menores a los costos de mantenimiento Ex ante, por una parte, debido al tipo de metodología que se utilizó en ambas evaluaciones, en la evaluación Ex ante se utilizó la NOM FRA (anexo 3); mientras que en la evaluación Ex post se dividió el cálculo en 2 partes, mantenimiento a la vía férrea y mantenimiento a la locomotora modelo GE-B23-7-2250. Siendo más acertado el cálculo Ex post conforme a lo ejercido en los primeros 5 años de operación. 
IV. [bookmark: _Toc31011497]Costos socioeconómicos 
Los costos socioeconómicos son los montos de Inversión, operación y mantenimiento los cuales deben ser ajustados utilizando precios sociales, para hacer este ajuste se debe tener en cuenta que a los precios privados o comerciales deben aplicarse factores de corrección social para dar como resultado el precio social del proyecto. Los montos de inversión, operación y mantenimiento deben presentarse sin los impuestos aplicables, en este caso, deben ser presentados sin IVA.
Inversión Ex Ante a precios sociales
Tabla 19. Inversión Ex Ante a precios sociales (a pesos 2010)
	Línea
	2008
	2010
	2011
	Total

	F
	$    104,181,450.75
	$       87,603,256.39
	$       60,900,659.52
	$        252,685,366.67

	K
	$    410,987,427.46
	$       75,005,439.26
	$       52,142,818.74
	$        538,135,685.45

	Subtotal
	$    515,168,878.21
	$    162,608,695.65
	$    113,043,478.26
	$        790,821,052.12


Fuente: (Anexo 1)
Tabla 20. Inversión Ex Ante a precios sociales (a pesos 2020)
	Línea
	2008
	2010
	2011
	Total

	F
	$        164,347,354.34
	$        138,195,075.18
	$      96,071,442.64
	$        398,613,872.16

	K
	$        648,337,068.45
	$        118,321,883.73
	$      82,255,855.00
	$        848,914,807.19

	Subtotal
	$        812,684,422.79
	$        256,516,958.92
	$    178,327,297.64
	$    1,247,528,679.35


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
Inversión Ex Post a precios sociales
Tabla 21. Inversión Ex Post a precios sociales (a precios corrientes)
	Concepto
	2008
	2009
	2010
	2011
	Total

	Subtotal
	$514,829,908.70
	$65,417,093.91
	$110,351,796.52
	$175,911,674.78
	$ 866,510,473.91


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
Tabla 22. Inversión Ex Post a precios sociales (a precios de 2020)
	Concepto
	2008
	2009
	2010
	2011
	Total

	Subtotal
	$812,149,694.75
	$98,469,624.29
	$158,489,374.61
	$242,930,397.11
	$1,312,039,090.77


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
Montos de operación Ex Ante a precios sociales 
Siendo que los costos de operación no se contemplan en la evaluación Ex Ante, no se presentan en este apartado, por lo que, en las desviaciones del presente documento se explicará cual es la forma correcta de presentar este dato.


Montos de mantenimiento Ex Ante a precios sociales 
Tabla 23. Montos de mantenimiento Ex Ante a precios sociales (precios de 2010)
	Año
	Mantenimiento

	2009
	 $   12,797,976.41 

	2010
	 $   15,556,757.11 

	2011
	 $   25,456,194.37 

	2012
	 $   26,652,809.68 

	2013
	 $   27,928,614.77 

	2014
	 $   29,065,281.00 

	2015
	 $   30,354,591.16 

	2016
	 $   31,265,228.89 


 Fuente: (Anexo 1)
Tabla 24. Montos de mantenimiento Ex Ante a precios sociales (precios de 2020)
	Año
	Mantenimiento

	2009
	 $   18,380,700.10 

	2010
	 $   22,342,914.05 

	2011
	 $   36,560,676.43 

	2012
	 $   38,279,278.38 

	2013
	 $   40,111,614.20 

	2014
	 $   41,744,116.13 

	2015
	 $   43,595,848.20 

	2016
	 $   44,903,723.64 


Fuente: (Anexo 2)
Montos de mantenimiento Ex Post a precios sociales 
Tabla 25. Gastos de mantenimiento Ex Post a precios sociales (precios corrientes)
	Año
	Mantenimiento

	2012
	 $ 33,939,032.50 

	2013
	 $ 34,753,569.28 

	2014
	 $ 35,518,147.80 

	2015
	 $ 36,335,065.20 

	2016
	 $ 37,243,441.83 


Fuente: (Anexo 2)
Tabla 26. Gastos de mantenimiento Ex Post a precios sociales (precios de 2020)
	Año
	Mantenimiento

	2012
	 $ 35,224,225.88 

	2013
	 $ 35,935,225.39 

	2014
	 $ 36,636,969.46 

	2015
	 $ 37,539,257.82 

	2016
	 $ 39,026,386.65 


Fuente: (Anexo 2)

V. [bookmark: _Toc31011498]Beneficios socioeconómicos
Los beneficios socioeconómicos se presentaron como los ahorros en costo de traslado, esta asignación está sustentada metodológicamente en la Nota Técnica No.222 del Instituto Mexicano de Transporte (IMT) publicada en 2003. Siendo los costos de traslado de mercancías del ferrocarril contra los costos de traslado de la misma cantidad de mercancías por autotransporte.
Beneficios Ex ante
En la evaluación Ex ante, se dividió por producto y por Estado como se observa en el anexo 4 y 5 de la evaluación Ex ante, la diferencia entre los costos de traslado de mercancías del ferrocarril contra los costos de traslado de la misma cantidad de mercancías por autotransporte se presenta en las siguientes tablas:
Tabla 27. Beneficios Ex Ante a precios sociales (pesos 2010)
	Año
	Beneficio FCCM

	2009
	 $       159,160,589.74 

	2010
	 $       166,039,278.16 

	2011
	 $       329,834,386.48 

	2012
	 $       339,848,948.50 

	2013
	 $       350,416,520.22 

	2014
	 $       360,605,391.11 

	2015
	 $       371,202,496.61 

	2016
	 $       382,338,571.51 


Fuente: (Anexo 1)
Tabla 28. Beneficios Ex Ante a precios sociales (pesos 2020)
	Año
	Beneficio FCCM

	2009
	 $               228,589,503.07 

	2010
	 $               238,468,807.80 

	2011
	 $               473,714,495.69 

	2012
	 $               488,097,602.45 

	2013
	 $               503,274,952.41 

	2014
	 $               517,908,404.93 

	2015
	 $               533,128,171.87 

	2016
	 $               549,122,017.02 


Fuente: (Anexo 2)





Beneficios Ex Post
La diferencia entre los costos de traslado reales de mercancías del ferrocarril contra los costos de traslado reales de la misma cantidad de mercancías por autotransporte se presenta en las siguientes tablas:
Tabla 29. Beneficios Ex Post a precios sociales (a precios corrientes)
	Año
	Toneladas
	Precio FCCM
	Precio Automóvil
	KM
	Costo FCCM
	Costo Automóvil
	Beneficios

	2012
	1,381,171.18
	0.51
	0.76
	1552.83
	 $ 1,096,430,755.03 
	 $ 1,629,990,271.40 
	 $       533,559,516.37 

	2013
	1,268,244.47
	0.51
	0.76
	1552.83
	 $ 1,006,784,867.83 
	 $ 1,496,719,726.65 
	 $       489,934,858.82 

	2014
	1,160,300.39
	0.51
	0.76
	1552.83
	 $     921,094,396.38 
	 $ 1,369,329,433.94 
	 $       448,235,037.56 

	2015
	1,107,846.77
	0.51
	0.76
	1552.83
	 $     879,454,547.89 
	 $ 1,307,426,256.17 
	 $       427,971,708.28 

	2016
	1,342,986.98
	0.51
	0.76
	1552.83
	 $ 1,066,118,560.29 
	 $ 1,584,927,158.84 
	 $       518,808,598.55 


	Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
Tabla 30. Beneficios Ex Post a precios sociales (a pesos 2020)
	Año
	Toneladas
	Precio FCCM
	Precio Automóvil
	KM
	Costo FCCM
	Costo Automóvil
	Beneficios

	2012
	1,381,171.18
	0.68
	1.01
	1552.83
	 $   1,462,958,664.87 
	 $   2,174,882,800.64 
	 $       711,924,135.76 

	2013
	1,268,244.47
	0.68
	1.01
	1552.83
	 $   1,343,344,884.58 
	 $   1,997,060,993.54 
	 $       653,716,108.97 

	2014
	1,160,300.39
	0.68
	1.01
	1552.83
	 $   1,229,008,783.42 
	 $   1,827,085,159.05 
	 $       598,076,375.63 

	2015
	1,107,846.77
	0.68
	1.01
	1552.83
	 $   1,173,449,071.27 
	 $   1,744,488,250.97 
	 $       571,039,179.70 

	2016
	1,342,986.98
	0.68
	1.01
	1552.83
	 $   1,422,513,349.25 
	 $   2,114,755,454.99 
	 $       692,242,105.74 


Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
La comparación de los beneficios de 5 años a partir del primer año de operación, costos actualizados a pesos 2020 se presenta en la siguiente tabla:
Tabla 31. Beneficios Ex Post a precios sociales (a pesos 2020)
	Beneficios Ex Ante
	Beneficios Ex Post

		Año
	Beneficios

	2012
	 $     488,097,602.45 

	2013
	 $     503,274,952.41 

	2014
	 $     517,908,404.93 

	2015
	 $     533,128,171.87 

	2016
	 $     549,122,017.02 

	Total
	 $ 2,591,531,148.69 



		Año
	Beneficios

	2012
	 $       711,924,135.76 

	2013
	 $       653,716,108.97 

	2014
	 $       598,076,375.63 

	2015
	 $       571,039,179.70 

	2016
	 $       692,242,105.74 

	Total
	 $   3,226,997,905.80 





[bookmark: _Hlk46576482]Fuente: Memoria de cálculo (Anexo 2)
Entre el ferrocarril y el autotransporte, se presenta un ahorro considerable en el traslado de mercancías vía ferrocarril, debido a que tanto las compañías ferroviarias como las de autotransporte cobran con base en el número de toneladas movidas por kilómetro, es decir, el beneficio generado se refiere al menor costo cobrado en las tarifas por Ton-Km. por ferrocarril. 
[bookmark: _Toc31011499]Como se puede observar en la comparación de los beneficios, los beneficios Ex post son positivos en relación a los Ex ante, esto debido a la tasa de crecimiento media anual utilizada en ambas evaluaciones, por un lado, en la evaluación Ex ante, las tasas de  crecimiento son cambiantes, mientras que en la evaluación Ex post se utilizó una tasa mesurada del 3% para no sobre estimar costos, además que de acuerdo a los estudios para la reconfiguración de las vías y optimización del servicio ferroviario en el sureste mexicano realizado por la Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario, se determinó que transportar una tonelada kilómetro por autotransporte costaba entre un $1.80 a $2.20 a pesos de 2018, no obstante lo anterior para no sobrestimar los beneficios se consideró un costo de $1.01 a pesos de 2020.

VI. Externalidades positivas y/o negativas

Externalidades positivas
Un crecimiento en la producción y movilización de los materiales trasportados por las líneas férreas de Chiapas y Mayab.
Externalidades negativas
Los siniestros como lo es el caso de la explosión de varios carros tanque de gasolina, cantidad que asciende a 285 millones de pesos (a precios de 2019); otro siniestro es el terremoto que sacudió Oaxaca y Chiapas en 2017, afectando las vías y por consiguiente la operación de la misma.
El problema migratorio de Centroamérica hacia Estados Unidos de América.
VII. [bookmark: _Toc31011500]Indicadores de rentabilidad
En la evaluación Ex ante, los indicadores de rentabilidad fueron calculados con IVA y sin considerar los costos de operación, cuando debieron haber sido calculados sin IVA y con las proyecciones de los costos de operación, asimismo, la Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI) presenta inconsistencia con la formula publicada en los lineamientos; en los beneficios se tomó como valido el VPN del libramiento de Tapachula, y no se evaluó en el primer año de operación (2012).

Tabla 32. Indicadores de Rentabilidad Ex Ante (precios de 2010)
	VPN 
	TIR 
	TRI 

	 $1,751,013,896.08 
	34.17%
	30.2%


Fuente: (Anexo 1)
Tabla 33. Indicadores de Rentabilidad Ex Ante (precios de 2020)
	VPN 
	TIR 
	TRI 

	 $ 2,501,328,742.94 
	33.85%
	28.5%


Fuente: (Anexo 2)
Para los indicadores Ex post se calcularon los costos y beneficios a precios sociales e iniciando en el primer año de operación las proyecciones (2012), no se tomó en cuenta el VPN de Tapachula y se utilizó la fórmula de la TRI conforme a los lineamientos; dando como resultado los siguientes indicadores:
[bookmark: _Hlk46576632]Tabla 34. Indicadores de Rentabilidad Ex Post (precios corrientes)
	VPN 
	TIR 
	TRI 

	 $ 2,041,069,510.87 
	34.7%
	63.0%


Fuente: (Anexo 2)
Tabla 35. Indicadores de Rentabilidad Ex Post (pesos 2020)
	VPN 
	TIR 
	TRI 

	 $ 2,708,069,662.53 
	32.0%
	55.0%


Fuente: (Anexo 2)
VIII. [bookmark: _Toc31011501]Variables exógenas
Las variables exógenas que pudieron haber impactado en la operación del proyecto son:
· Aumento en los precios de los insumos
· Siniestros naturales, tales como, terremotos o huracanes
· Manifestaciones en contra del proyecto
IX. [bookmark: _Toc31011502]Desviaciones
Desviaciones de los montos inversión
Variación porcentual en el cumplimiento de los costos de inversión
Para calcular la variación porcentual en el cumplimiento de los costos de inversión se utiliza la siguiente formula:
[image: ]
VCC = Variación de cumplimiento del costo programado.				
ME = Monto de inversión erogado ($1,508 mdp a precios de 2020).
MC = Monto de inversión programado/planeado ($1,306 mdp a precios de 2020).				
	VCC=
	ME
	-1 
	*100=
	1,508 
	-1 
	*100=
	1.1546- 1
	* 100=
	0.1546 * 100=
	15.4670 

	
	MC
	
	
	1,306 
	
	
	
	
	
	



En donde si el resultado es mayor a cero, denota un incremento del monto de inversión; si es menor a cero, el monto de inversión del proyecto fue menor al planeado y; si es igual a cero, la planeación es adecuada. 
La VCC es igual a 15.4670, el monto de inversión del proyecto fue mayor al planeado.
Justificación de la variación del monto de inversión.
Tabla 36. Indicadores de Rentabilidad Ex Post (pesos 2020)
	Inversión Ex Ante
	Inversión Ex Post

	$1,306,161,282.54
	$1,508,844,954.38


Fuente: (Anexo 2)
Existe una diferencia en lo señalado en la inversión Ex Post, esto se debe a que en la planeación se contemplaron 3 años de ejecución de las obras (2008, 2010 y 2011), sin embargo, realmente se solventaron compromisos contractuales en 4 años (2008, 2009, 2010 y 2011), esto se debe a que en el ejercicio 2009 se cubrió un presupuesto devengado y no pagado al 31 de diciembre de 2008, que  a flujo de efectivo se cubrieron a principios de 2009. 

Los montos de inversión Ex post fueron mayores a los planeados, este sobre costo se debió varios motivos:

· Conceptos de obra excedente en algunos contratos y también contrataciones de servicios de obra pública y adquisición de materiales de manera emergente, que no se tenían contemplados en el proyecto original, los cuales se debieron a las emergencias por ocurrencia de lluvias atípicas en el sureste de la república, afectaciones por las condiciones climatológicas y del incremento de volumen de la precipitación pluvial y la corriente lo que generó socavaciones al arrastrar los sedimentos, daños en estructuras de 3 puentes, todo lo anterior provocó que los volúmenes considerados en los catálogos de conceptos de los concursos de licitación resultaran en algunos casos insuficientes en cantidad contra lo ejecutado físicamente y que fueron necesarios para la ejecución correcta de las obras.

· Otro punto que generó la diferencia entre lo programado en el ex ante y el ex post fue el alza de los precios del riel de calibre 115 lbs/yda, esto se debió a que el consumo de productos de acero terminado cayó en 2008 el 1,4%, a 1.1197 millones de toneladas (Mt) mientras que la producción de acero crudo decayó el 1,5% a 1.325 Mt, la crisis de 2008 contrajo la demanda y generó serias distorsión en los precios de los principales bienes transados internacionalmente, lo que provocó que el precio del riel aumentara significativamente en comparación a lo que se tenía estimado en la evaluación ex ante.

· A mediados del año 2008, el peso se encontraba sobre-valuado y la tasa de cambio se mantenía entre los 10 y los 11 pesos por dólar; pero a finales de 2008 inició la crisis económica en U.S.A. y Europa, que dio lugar a movimientos especulativos, llevando al peso a niveles de 15 pesos por dólar, con una sub-valuación máxima de 13.76% en 2009, lo que provocó que a la hora de realizar pagos  con conversión a tipo de cambio, fueran más altos de lo que se tenía programado.

· Los durmientes monolíticos de concreto en 2010 y 2011, aumentaron significativamente el monto de inversión siendo 15.46% mayor lo ejercido con respecto a lo planeado, esto se debió a que a partir de 2006 la industria cementera comenzó a tener un fuerte declive en sus niveles de producción y de exportaciones, lo que incrementó significativamente sus costos. El momento más crítico ocurrió entre 2009 y 2010 cuando se registraron fuertes caídas en la producción de -4.21 y de -52.4% en las exportaciones, lo anterior derivado a que la crisis financiera desatada por Estados Unidos en el 2008 tuviera fuertes repercusiones en la economía mexicana y en particular en la industria cementera.

Por último, es importante señalar que se identificó que en la última evaluación socioeconómica Ex ante con la que se actualizó el proyecto de inversión con fecha 07 de julio del 2010; los montos de inversión por un lado están a pesos 2008, por lo que indebidamente no se actualizaron a precios 2010, y por el otro, no se adicionó lo pagado en 2009 ($75,229,658 pesos corrientes), afectando el resultado de la TRI.

Desviaciones de los montos de operación
Variación Porcentual de los Costos de Operación (VPCO)
En la evaluación Ex ante no se contemplan costos de operación en la evaluación financiera por lo que no se puede llevar a cabo una comparación de estos costos, sin embargo, al estar cuantificados se puede hacer una proyección de la evaluación financiera tomando en cuenta los costos de operación y haciendo una correcta aplicación de los lineamientos para la evaluación.
Tabla 37. Costos de operación Ex ante (a pesos 2010)
	Tripulación del tren
	Unitario con IVA
	Cantidad
	Subtotal
	Total con IVA

	Garrotero
	$572.83
	2
	$1,145.67
	$1,317.52

	Jefe de tren
	$660.77
	1
	$660.77
	$759.88

	Maquinista
	$707.72
	1
	$707.72
	$813.88

	Total diario
	$2,514.16
	$2,891.28

	Total Anual
	$917,667.13
	$1,055,317.20


Fuente: (Anexo 2)
Tabla 38. Primeros 5 años de Costos de operación Ex ante (a pesos 2010)
	Año
	Costos de op

	2012
	$1,032,842.44

	2013
	$1,063,827.71

	2014
	$1,095,742.54

	2015
	$1,128,614.82

	2016
	$1,162,473.27


Fuente: (Anexo 2)
Se utilizo la misma TCMA para proyectar los costos Ex post y se actualizaron los costos a pesos 2020 para poder hacer una comparación con los costos Ex post.




Tabla 39. Costos de operación Ex ante (a pesos 2020)
	Tripulación del tren
	Unitario con IVA
	Cantidad
	Subtotal
	Total con IVA

	Garrotero
	$822.72
	2
	$1,645.43
	$1,892.25

	Jefe de tren
	$949.00
	1
	$949.00
	$1,091.35

	Maquinista
	$1,016.44
	1
	$1,016.44
	$1,168.91

	Total diario
	$3,610.88
	$4,152.51

	Total Anual
	$1,317,971.20
	$1,515,666.88


Fuente: (Anexo 2)
Tabla 40. Primeros 5 años de Costos de operación Ex ante (a pesos 2020)
	Año
	Costos de op

	2012
	$1,483,388.20

	2013
	$1,527,889.84

	2014
	$1,573,726.54

	2015
	$1,620,938.33

	2016
	$1,669,566.48


Fuente: (Anexo 2)
En los costos de operación Ex Post se contemplan los salarios de un maquinista, un jefe de tren y dos garroteros, así como los factores de seguridad social y gastos administrativos, también se considera el tiempo de recorrido, el consumo de diésel, el precio del diésel. Esta metodología se utiliza el modelo desarrollado por el Ing. Gustavo Baca Villanueva, Director General del FIT, el cual contempla el cálculo para la resistencia del tren, a través de la fórmula de J.W. Davis.     
Tabla 41. Costos de operación Ex Post (precios 2012)
	Salarios
	Cantidad
	Precio unitario
	Subtotal
	Total con IVA

	Maquinista
	1
	$648.46
	$648.46
	$752.21

	Jefe de tren
	1
	$748.00
	$748.00
	$867.68

	Garrotero
	2
	$801.15
	$1,602.30
	$1,858.67

	Valor viaje
	 
	 
	$2,998.76
	$3,478.56

	Factor IMSS
	 
	65%
	$1,949.19
	$2,261.07

	Factor administración
	 
	15%
	$449.81
	$521.78

	Valor Integrado
	 
	 
	$5,397.77
	$6,261.41

	Tiempo de recorrido en horas (centesimal)
	0.5926
	0.5926

	Longitud recorrida Km
	1552.83
	 

	Consumo litros de diésel por Km
	3.36
	 

	Precio diésel por litro
	$11.70
	 

	Costo diésel en pesos por Km
	$61,044.85
	$61,044.85

	Valor viaje (jornada e 8 horas)
	$399.81
	$463.78

	Costo operativo diario
	$61,444.66
	$61,508.63

	Costos de operación anuales
	$22,427,301.98
	$22,450,650.89


Fuente: (Anexo 2)


Tabla 42. Comparación de costos de operación a pesos 2020
	Operación Ex Ante
	Operación Ex Post

		Año
	Operación

	2012
	 $         1,483,388.20 

	2013
	 $         1,527,889.84 

	2014
	 $         1,573,726.54 

	2015
	 $         1,620,938.33 

	2016
	 $         1,669,566.48 

	Total
	 $         7,875,509.39 



		Año
	Operación

	2012
	$29,924,567.16

	2013
	$30,850,909.84

	2014
	$33,169,221.44

	2015
	$32,661,095.90

	2016
	$32,634,181.01

	Total
	 $159,239,975.35 





Fuente: (Anexo 2)
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VPCO = Variación Porcentual de los Costos de Operación				
CRO = Costo Real de Operación primeros 5 años de operación ($159 mdp a precios de 2019)
CPO= Costo Planeado de Operación primeros 5 años de operación ($7 mdp a precios de 2019)			
	VPCO=
	CRO
	-1 
	*100=
	159 
	-1 
	*100=
	22.7142 - 1
	* 100=
	-21.7142 * 100=
	2,171.4285 
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En donde si el resultado es mayor a cero, denota un incremento en los costos de operación; si es menor a cero, los costos de operación del proyecto fueron menores a los planeados y; si es igual a cero, la planeación es adecuada. 
La VPCO es igual a 2,171.4285, los costos de operación del proyecto fueron mayores a lo planeado.

Justificación de la variación de los costos de operación.
La variación en los costos de operación se presenta porque en la evaluación Ex Ante no considera dichos costos en la corrida financiera y a su vez, estos costos no consideran el tiempo de recorrido ni el costo del diésel de la locomotora, por lo que, en la actual evaluación se recrearon los costos de operación y su proyección para poder comparar adecuadamente.
Los costos de operación Ex post son significativamente mayores a las proyecciones Ex ante, esto debido a la contemplación de otros gastos como el tiempo de recorrido y el costo del diésel de la locomotora; la metodología correcta para cuantificar los costos de operación ferroviaria se presenta en la memoria de cálculo (anexo 2), en la hoja, costos de operación ex post, donde se utiliza el modelo desarrollado por el Ing. Gustavo Baca Villanueva, Director General del FIT, el cual contempla el cálculo para la resistencia del tren, a través de la fórmula de J.W. Davis.
Se requiere de dos Garroteros, un Jefe de tren y un Maquinista para operar las locomotoras que transitan por las líneas de Chiapas y Mayab; los montos de operación Ex Post se refieren al gasto corriente y de capital que realmente se pagó anualmente durante la etapa de operación del proyecto y que se sigue erogando a lo largo del horizonte de evaluación, estos gastos de operación se definieron como los salarios de los operadores de las locomotoras en las líneas de Chiapas y Mayab, tomando en cuenta los factores de administración y del IMSS, así como el tiempo de recorrido y el costo del diésel que utiliza la locomotora para una jornada de 8 horas.
Desviaciones de los montos de mantenimiento
Variación Porcentual de los Costos de Mantenimiento (VPCM)
[image: ]
VPCM = Variación Porcentual de los Costos de Mantenimiento				
CRM = Costo Real de Mantenimiento primeros 5 años de operación ($184 mdp a precios de 2020)
CPM= Costo Planeado de Mantenimiento primeros 5 años de operación ($208 mdp a precios de 2020)
	VPCO=
	CRO
	-1 
	*100=
	184 
	-1 
	*100=
	0.8846 - 1
	* 100=
	-0.1153 * 100=
	-11.5384 

	
	CPO
	
	
	208
	
	
	
	
	
	



En donde si el resultado es mayor a cero, denota un incremento en los costos de mantenimiento; si es menor a cero, los costos de mantenimiento del proyecto fueron menores a los planeados y; si es igual a cero, la planeación es adecuada. 
La VPCO es igual a -11.5384 los costos de mantenimiento del proyecto fueron menores a lo planeado.

Justificación de la variación de los costos de mantenimiento.
En la evaluación Ex Ante el valor del mantenimiento se obtuvo por un porcentaje del 10.19% del valor generado por cada línea ferroviaria, cuando el cálculo correcto para cuantificar los costos de mantenimiento se presenta en la memoria de cálculo (anexo 2), en la hoja, costos de mantenimiento ex post, donde se divide en mantenimiento preventivo y mantenimiento correctivo, tomando en consideración que FIT no se hace cargo del mantenimiento de los carros de carga por lo que no se consideran en esta evaluación. 





Tabla 43. Comparación de costos de mantenimiento a pesos 2020
	Mantenimiento Ex Ante
	Mantenimiento Ex Post

		Año
	Mantenimiento

	2012
	 $     38,279,278.38 

	2013
	 $     40,111,614.20 

	2014
	 $     41,744,116.13 

	2015
	 $     43,595,848.20 

	2016
	 $     44,903,723.64 

	Total
	 $   208,634,580.55 



		Año
	Mantenimiento

	2012
	 $         35,224,225.88 

	2013
	 $         35,935,225.39 

	2014
	 $         36,636,969.46 

	2015
	 $         37,539,257.82 

	2016
	 $         39,026,386.65 

	Total
	 $       184,362,065.19 





Fuente: (Anexo 2)
En la evaluación Ex post los costos de mantenimiento se calcularon dividiendo el costo en mantenimiento a la vía férrea y mantenimiento a la locomotora modelo GE-B23-7-2250 siendo estos proyectados con una TCMA de 3%.
Tabla 44. Principales costos de mantenimiento a pesos 2012
	Mantenimiento preventivo
	2012

	Mantenimiento a una locomotora GB 23-7

	 
	 
	Cantidad
	Unidad
	Precio unitario
	Total

	Limpieza
	 
	1
	limp
	 $            334.70 
	 $                334.70 

	Cambio de aceite
	 
	10
	gl
	 $            374.30 
	 $             3,743.00 

	Reposición de piezas
	 
	10
	pz
	 $            187.15 
	 $             1,871.50 

	Mantenimiento correctivo
	2012

	Gastos de mantenimiento durmientes de concreto

	Longitud
	310
	 
	 
	 
	 

	Concepto
	Unitario
	Cantidad
	Unidad
	Precio unitario
	Total

	Balasto
	un km
	200
	m3
	 $              86.46 
	 $           17,292.00 

	Grapas, pernos, cojinetes
	un km
	100
	juego
	 $              35.26 
	 $             3,526.00 

	Tornillos
	un km
	100
	piezas
	 $              15.47 
	 $             1,547.00 

	Planchuelas
	un km
	100
	pares
	 $            456.85 
	 $           45,685.00 

	Soldadura Alum
	un km
	25
	Aplic
	 $        1,657.23 
	 $           41,430.75 


Fuente: (Anexo 2)
Por lo que, a pesar de que se utilizó un cálculo metodológico y la tasa de crecimiento diferente y no se igualaron los montos en el mantenimiento planeados, si se obtuvieron costos reales menores, al igual que una metodología mas acertada.
Desviaciones de la Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI)
En la evaluación Ex Ante la TRI se calculó utilizando solamente un año de inversión (2008), cuando debieron haberse tomado en cuenta los 3 años de inversión (2008,2010 y 2011), asimismo, se tomaron los costos de operación y mantenimiento del año 2009, cuando lo correcto es el primer año de operación, los costos están con IVA cuando la evaluación es a costos sociales, sin embargo, los indicadores son consistentes.

Tabla 45. Comparación de los indicadores de rentabilidad a pesos 2020
	Indicadores Ex Ante
	Indicadores Ex Post

		VPN 
	TIR 
	TRI 

	 $ 2,501,328,742.94 
	34%
	28%



		VPN 
	TIR 
	TRI 

	 $ 2,708,069,662.53 
	32%
	55%





[bookmark: _Toc31011503]Fuente: (Anexo 2)
Cabe mencionar que, a pesar de los incrementos en Inversión, Operación y Mantenimiento, los indicadores de rentabilidad siguen siendo positivos y por arriba de la tasa social de descuento a la que fueron evaluados (12%).
Sensibilidad
Tabla 46. Sensibilidad a la inversión Ex ante a pesos 2020
	Variación 
	Inversión
	TIR
	VPN
	TRI

	1.4
	 $    1,590,109,387.44 
	20.9%
	 $ 1,580,935,799.12 
	28.3%

	1.3
	 $    1,476,530,145.48 
	22.0%
	 $ 1,685,099,273.51 
	30.5%

	1.2
	 $    1,362,950,903.52 
	23.1%
	 $ 1,789,262,747.89 
	33.1%

	1.1
	 $    1,249,371,661.56 
	24.5%
	 $ 1,893,426,222.28 
	36.1%

	1.0
	 $    1,135,792,419.60 
	26.0%
	 $ 1,997,589,696.66 
	39.7%

	0.9
	 $    1,022,213,177.64 
	27.8%
	 $ 2,101,753,171.05 
	44.1%

	0.8
	 $       908,633,935.68 
	29.8%
	 $ 2,205,916,645.43 
	49.6%

	0.7
	 $       795,054,693.72 
	32.3%
	 $ 2,310,080,119.82 
	56.7%

	0.6
	 $       681,475,451.76 
	35.3%
	 $ 2,414,243,594.20 
	66.1%

	2.9
	 $    3,313,952,516.83 
	12.0%
	 $                              -   
	13.6%

	3.3
	 $    3,746,318,290.44 
	10.8%
	-$    396,522,466.67 
	12.0%


Fuente: (Anexo 2)
La sensibilidad a la inversión Ex ante a pesos 2020 nos indica que el proyecto soportaba un incremento de la inversión hasta por un 180% dado que los beneficios eran muy elevados a comparación de los costos. Todo esto tomando en consideración los cambios realizados para poder comparar evaluaciones, como se ha mencionado antes, precios sociales, primer año de operación formulas y con base en los lineamientos.

Tabla 47. Sensibilidad al mantenimiento Ex ante a pesos 2020
	Variación 
	Mantenimiento
	TIR
	VPN
	TRI

	1.4
	 $    1,748,530,896.94 
	25.4%
	 $ 1,891,016,054.32 
	38.3%

	1.3
	 $    1,623,635,832.87 
	25.6%
	 $ 1,917,659,464.90 
	38.7%

	1.2
	 $    1,498,740,768.80 
	25.7%
	 $ 1,944,302,875.49 
	39.0%

	1.1
	 $    1,373,845,704.74 
	25.9%
	 $ 1,970,946,286.08 
	39.3%

	1.0
	 $    1,248,950,640.67 
	26.0%
	 $ 1,997,589,696.66 
	39.7%

	0.9
	 $    1,124,055,576.60 
	26.1%
	 $ 2,024,233,107.25 
	40.0%

	0.8
	 $       999,160,512.54 
	26.3%
	 $ 2,050,876,517.83 
	40.3%

	0.7
	 $       874,265,448.47 
	26.4%
	 $ 2,077,519,928.42 
	40.7%

	0.6
	 $       749,370,384.40 
	26.6%
	 $ 2,104,163,339.01 
	41.0%

	8.5
	 $ 10,612,958,012.77 
	12.0%
	 $                              -   
	14.3%

	8.5
	 $ 10,612,958,012.77 
	12.0%
	 $                              -   
	14.3%


Fuente: (Anexo 2)
La sensibilidad al mantenimiento Ex ante a pesos 2020 nos indica que el proyecto soportaba un incremento de hasta por un 75% dado que los beneficios eran muy elevados a comparación de los costos. Todo esto tomando en consideración los cambios realizados para poder comparar evaluaciones, como se ha mencionado antes, precios sociales, primer año de operación formulas y con base en los lineamientos.

Tabla 48. Sensibilidad a la demanda Ex ante a pesos 2020
	Variación 
	Demanda
	TIR
	VPN
	TRI

	1.4
	21,778,395,579 
	32.4%
	 $ 3,322,603,086.71 
	56.9%

	1.3
	20,222,795,895 
	30.9%
	 $ 2,991,349,739.20 
	52.6%

	1.2
	18,667,196,211 
	29.4%
	 $ 2,660,096,391.69 
	48.3%

	1.1
	17,111,596,526 
	27.7%
	 $ 2,328,843,044.17 
	44.0%

	1.0
	15,555,996,842 
	26.0%
	 $ 1,997,589,696.66 
	39.7%

	0.9
	14,000,397,158 
	24.2%
	 $ 1,666,336,349.15 
	35.4%

	0.8
	12,444,797,474 
	22.2%
	 $ 1,335,083,001.64 
	31.0%

	0.7
	10,889,197,790 
	20.1%
	 $ 1,003,829,654.13 
	26.7%

	0.6
	9,333,598,105 
	17.7%
	 $     672,576,306.61 
	22.4%

	0.4
	6,175,110,808 
	12.0%
	 $                              -   
	13.7%

	0.4
	6,175,110,808 
	12.0%
	 $                              -   
	13.7%


Fuente: (Anexo 2)
La sensibilidad a la demanda Ex ante a pesos 2020 nos indica que el proyecto soportaba una reducción de la demanda un 60% dado que los beneficios eran muy elevados a comparación de los costos. Todo esto tomando en consideración los cambios realizados para poder comparar evaluaciones, como se ha mencionado antes, precios sociales, primer año de operación formulas y con base en los lineamientos.
Tabla 49. Sensibilidad a la inversión Ex post a pesos 2020
	Sensibilidad Inversión

	 Variación 
	Inversión
	TIR
	VPN
	TRI

	1.4
	 $    1,836,854,727.06 
	25.1%
	 $ 2,249,141,386.46 
	39.3%

	1.3
	 $    1,705,650,817.99 
	26.5%
	 $ 2,363,873,455.48 
	42.3%

	1.2
	 $    1,574,446,908.91 
	28.1%
	 $ 2,478,605,524.50 
	45.8%

	1.1
	 $    1,443,242,999.83 
	29.9%
	 $ 2,593,337,593.52 
	50.0%

	1.0
	 $    1,312,039,090.76 
	32.0%
	 $ 2,708,069,662.53 
	55.0%

	0.9
	 $    1,180,835,181.68 
	34.5%
	 $ 2,822,801,731.55 
	61.1%

	0.8
	 $    1,049,631,272.61 
	37.4%
	 $ 2,937,533,800.57 
	68.8%

	0.7
	 $       918,427,363.53 
	41.0%
	 $ 3,052,265,869.59 
	78.6%

	0.6
	 $       787,223,454.45 
	45.4%
	 $ 3,166,997,938.61 
	91.7%

	2.7
	 $    4,408,900,576.96 
	12.0%
	 $                              -   
	16.4%

	4.0
	 $    6,012,457,843.62 
	8.6%
	-$ 1,402,240,560.43 
	12.0%


Fuente: (Anexo 2)
La sensibilidad a la inversión Ex post a pesos 2020 nos indica que el proyecto soportaba un aumento del 160% en la inversión, dado que los beneficios son muy elevados a comparación de los costos. 

Todo esto tomando en consideración los cambios realizados para poder comparar evaluaciones, como se ha mencionado antes, precios sociales, primer año de operación formulas y con base en los lineamientos.

Tabla 50. Sensibilidad al mantenimiento Ex post a pesos 2020
	Sensibilidad Mantenimiento

	 Variación 
	Mantenimiento
	TIR
	VPN
	TRI

	1.4
	 $    1,461,113,004.71 
	31.4%
	 $ 2,605,565,000.72 
	55.0%

	1.3
	 $    1,356,747,790.09 
	31.6%
	 $ 2,631,191,166.17 
	55.0%

	1.2
	 $    1,252,382,575.47 
	31.7%
	 $ 2,656,817,331.63 
	55.0%

	1.1
	 $    1,148,017,360.84 
	31.9%
	 $ 2,682,443,497.08 
	55.0%

	1.0
	 $    1,043,652,146.22 
	32.0%
	 $ 2,708,069,662.53 
	55.0%

	0.9
	 $       939,286,931.60 
	32.2%
	 $ 2,733,695,827.99 
	55.0%

	0.8
	 $       834,921,716.98 
	32.3%
	 $ 2,759,321,993.44 
	55.0%

	0.7
	 $       730,556,502.36 
	32.5%
	 $ 2,784,948,158.90 
	55.0%

	0.6
	 $       626,191,287.73 
	32.6%
	 $ 2,810,574,324.35 
	55.0%

	10.4
	 $ 10,888,340,495.46 
	12.0%
	 $                         0.00 
	55.0%

	1.0
	 $    1,043,652,146.22 
	32.0%
	 $ 2,708,069,662.53 
	55.0%


 (Anexo 2)
La sensibilidad al mantenimiento Ex post a pesos 2020 nos indica que el proyecto soportaba un aumento del 1,004%, dado que los beneficios eran muy elevados a comparación de los costos. Todo esto tomando en consideración los cambios realizados para poder comparar evaluaciones, como se ha mencionado antes, precios sociales, primer año de operación formulas y con base en los lineamientos.

Tabla 51. Sensibilidad a la demanda Ex post a pesos 2020
	Sensibilidad Demanda

	 Variación 
	Demanda
	TIR
	VPN
	TRI

	1.4
	1,911,721 
	41.3%
	 $ 4,449,522,407.24 
	77.0%

	1.3
	1,775,170 
	39.1%
	 $ 4,014,159,221.06 
	71.5%

	1.2
	1,638,618 
	36.9%
	 $ 3,578,796,034.88 
	66.0%

	1.1
	1,502,067 
	34.5%
	 $ 3,143,432,848.71 
	60.5%

	1.0
	1,365,515 
	32.0%
	 $ 2,708,069,662.53 
	55.0%

	0.9
	1,228,964 
	29.4%
	 $ 2,272,706,476.36 
	49.5%

	0.8
	1,092,412 
	26.6%
	 $ 1,837,343,290.18 
	44.0%

	0.7
	955,861 
	23.7%
	 $ 1,401,980,104.01 
	38.5%

	0.6
	819,309 
	20.5%
	 $     966,616,917.83 
	33.0%

	0.4
	607,331 
	12.0%
	 $                         0.00 
	20.8%

	0.2
	340,712 
	2.7%
	-$    695,927,225.26 
	12.0%


Fuente: (Anexo 2)
La sensibilidad a la demanda Ex post a pesos 2020 nos indica que el proyecto soportaba una disminución del 60%, dado que los beneficios eran muy elevados a comparación de los costos. Todo esto tomando en consideración los cambios realizados para poder comparar evaluaciones, como se ha mencionado antes, precios sociales, primer año de operación formulas y con base en los lineamientos.

Tasas de crecimiento 
Los datos históricos de los principales componentes son los siguientes: 
Tabla 52. Histórico Demanda
	Año
	Toneladas Totales
	TCM

	2012
	1,381,171
	 

	2013
	1,268,244
	-8.18%

	2014
	1,160,300
	-8.51%

	2015
	1,107,847
	-4.52%

	2016
	1,342,987
	21.22%

	2017
	1,328,098
	-1.11%

	2018
	1,368,950
	3.08%

	2019
	1,325,743
	-3.16%

	TCMA Promedio
	-0.17%


 Fuente: (Anexo 2)






Tabla 53. Histórico Mantenimiento
	Año
	Mantenimiento
	TCM

	2012
	 $   35,224,225.88 
	 

	2013
	 $   35,935,225.39 
	2.02%

	2014
	 $   36,636,969.46 
	1.95%

	2015
	 $   37,539,257.82 
	2.46%

	2016
	 $   39,026,386.65 
	3.96%

	2017
	 $   39,996,072.39 
	2.48%

	2018
	 $   41,040,742.67 
	2.61%

	2019
	 $   41,844,016.84 
	1.96%

	TCMA Promedio
	2.49%


Fuente: (Anexo 2)
Tabla 54. Histórico Operación
	Año
	Operación
	TCM

	2012
	$22,427,301.98
	 

	2013
	$23,937,459.90
	6.73%

	2014
	$26,704,749.82
	11.56%

	2015
	$27,202,209.25
	1.86%

	2016
	$28,032,241.65
	3.05%

	2017
	$33,857,022.13
	20.78%

	2018
	$38,104,248.78
	12.54%

	2019
	$40,670,615.25
	6.74%

	TCMA Promedio
	9.04%


Fuente: (Anexo 2)
Tabla 55. Histórico Diésel
	Año
	Diésel
	TCMA

	2012
	$11.70
	 

	2013
	$12.49
	6.75%

	2014
	$13.94
	11.61%

	2015
	$14.20
	1.87%

	2016
	$14.63
	3.03%

	2017
	$17.68
	20.85%

	2018
	$19.90
	12.56%

	2019
	$21.23
	6.68%

	TCMA Promedio
	9.05%


 Fuente: (Anexo 2)




Tabla 56. Histórico Salario Mínimo
	Año
	Salario Mínimo
	TCM 

	2012
	$62.33
	 

	2013
	$64.76
	4%

	2014
	$67.29
	4%

	2015
	$68.28
	1%

	2016
	$73.04
	7%

	2017
	$80.04
	10%

	2018
	$88.36
	10%

	2019
	$102.68
	16%

	TCMA Promedio
	7.49%


Fuente: (Anexo 2)
Tabla 52. Histórico PIB México
	PIB México

	Fecha
	PIB anual M.
	TCM

	2012
	 $        935.80 
	 

	2013
	 $        959.51 
	2.53%

	2014
	 $        989.74 
	3.15%

	2015
	 $    1,053.12 
	6.40%

	2016
	 $        973.43 
	-7.57%

	2017
	 $    1,027.35 
	5.54%

	2017
	 $    1,027.35 
	0.00%

	2019
	 $    1,124.45 
	9.45%

	TCMA Promedio
	2.79%


Fuente: (Anexo 2)
Siendo variables las tasas de crecimiento que se utilizaron en la evaluación Ex ante, se optó por una TCMA reservada del 3% para las proyecciones a lo largo del horizonte de evaluación, con la finalidad de no sobreestimar costos ni beneficios. Con respecto a los beneficios, se fijo la tarifa del primer año de operación para todo el horizonte de evaluación.
X. Conclusiones
La evaluación Ex Post arrojó resultados mixtos: Mayor en términos del VPN y ligeramente menor a la TIR estimada, lo cual confirma que la reconstrucción de la Costa de Chiapas y la rehabilitación de la Línea del Mayab fue una inversión rentable para la sociedad, tal como se determinó en la Evaluación Ex Ante.
Este proyecto cumple con el propósito de contribuir en hacer más seguro y costo-efectivo el movimiento de bienes por ferrocarril, lo que se traducen en hacer más competitivo el transporte ferroviario de México.  El número de accidentes se redujo entre 2008 y 2010 en estas líneas.
Con la ejecución del proyecto se aseguró que los servicios ferroviarios se presten de manera regular; se cuenta con vías seguras y eficientes y también se eleva la competitividad de la zona al ofrecerle al productor un servicio más económico y de mayor capacidad. 
Lo anterior se logró a través de: 
1. La reconstrucción de 19 puentes de gran magnitud;
2. La adquisición y colocación de 19 estructuras de concreto prefabricadas con claros menores a 30 m. 
3. La construcción de 30 km. de vía nueva con rieles de 115 lbs/yda
4. El relevo de 329,195 durmientes de concreto y de 154,053 durmientes de madera, y
5. La conservación mecanizada en puntos críticos de 1,522.8 km.

Los componentes del proyecto se cumplieron en su totalidad e incluso se logró incrementarlos; se insertó un mayor número de durmientes de madera, más que, los originalmente considerados; mismo caso sucedió con el número de estructuras de concreto prefabricadas adquiridas y colocadas; la diferencia en la cantidad radicó básicamente en cuestiones técnicas y climatológicas dadas en la zona del proyecto.
Es importante señalar que la presente administración ha puesto especial énfasis en el desarrollo de nueva infraestructura ferroviaria, así como del mantenimiento y operación de las vías existentes; todo ello con el fin de convertir a nuestro país en un centro logístico de primer nivel. 
Aunado a lo anterior y como se mencionó también en esta evaluación, el problema migratorio en Centroamérica es otro de los factores detonantes de este proyecto y de los programas de mantenimiento que se están llevando a cabo. La utilización del tren de carga por migrantes indocumentados para viajar clandestinamente, cruzar México y poder llegar a la frontera con Estados Unidos es muy frecuente. 
En cuanto a la metodología de la evaluación Ex ante, se considera que ésta cumple con el objetivo de cuantificar los costos y beneficios de este proyecto de inversión, tomando en cuenta la diferencia de los lineamientos para la elaboración de este tipo de proyectos en 2008, con respecto a los lineamientos actuales. 
Se sugiere que en caso de tener en lo subsecuente proyectos de rehabilitación, conservación, mantenimiento de infraestructura ferroviaria, se considere la metodología correcta para cuantificar e identificar los costos de operación ferroviaria presentada en la memoria de cálculo (anexo 2), en la hoja, costos de operación ex post, donde se utiliza el modelo desarrollado por el Ing. Gustavo Baca Villanueva, Director General del FIT, el cual contempla el cálculo para la resistencia del tren, a través de la fórmula de J.W. Davis. También, en los casos de actualización se actualicen todos los costos a precios corrientes del año en que se cargan al sistema, así como, contemplar costos fijos y variables incluiros en la evaluación financiera.
De la misma manera, se sugiere identificar y cuantificar correctamente los costos de mantenimiento preventivo y de corrección, utilizando las metodologías actuales, que efectivamente considere los costos de operación y mantenimiento, con el fin de facilitar la comparación e identificación de las desviaciones económicas o metodológicas entre ambas evaluaciones.
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Concepto 2008 2009 2010 2011 Total

Subtotal 514,829,908.69 $     65,417,093.91 $       110,351,796.52 $     175,911,674.78 $         866,510,473.91 $    

IVA 77,224,486.30 $       9,812,564.09 $          16,552,769.48 $       26,386,751.22 $           129,976,571.09 $    

Total con IVA 592,054,395.00 $     75,229,658.00 $       126,904,566.00 $     202,298,426.00 $         996,487,044.99 $    

Inversión Cuenta Pública (precios corrientes)
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Concepto 2008 2009 2010 2011 Total

Subtotal 812,149,694.75 $         98,469,624.29 $           158,489,374.60 $         242,930,397.11 $         1,312,039,090.76 $    

IVA 121,822,454.21 $         14,770,443.64 $           23,773,406.19 $           36,439,559.57 $           196,805,863.61 $        

Total con IVA 933,972,148.96 $         113,240,067.94 $         182,262,780.79 $         279,369,956.68 $         1,508,844,954.37 $    

Inversión Cuenta Pública (precios 2020)
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