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ERUTED R TITULO PRIMERO

#Del reglmen administrativo dé’'los - |
camlnos puentes y autotranspone federal

CAPITULO !
Del ambito de"aplicacion de laLey ~ -

Amculo 1o La presente Ley tiene por objelo
regu|arla construccubn operacnén"explotacnén con-
servacnén y mantennm:ento 'dé los caminos’ y puentes |
a que se ref'eren Ias fracciones | y V del articulo -
siguiente, jos ‘cuales consmuyen vias generales'de
comumcacnén aS| como los servicios de autotrans-
g_orte federal que en ellos operan’ y 'SUS semcnos
auxthares .

Ha ;-C" - L
a0 Artlculo 20 ~Para Ios efectos de esla Ley e
entenderé por ~Jl Qe - , i
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he s
RS ot

——a).Los que entronquen_con algun caming, de pais '
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VI EI monto del fondo de reserva destmado ala
c_:_qns,e_ryacnén,y mantenimiento de Ia via; '

- -«

VIIi. Las contraprestaciones que deban cubrirse al
gobiemo Federal, mismas que seran fijadas por la

Secretaria de Hacienda y Crédrto Puablico a propues-
tadela Secretana y

|x Las causas de revocacnén y termlnacnén
Amculo 16.- Las concesnones termman por

I. Vencimiento del plazo establecido en el titulo o
de la prérroga que se hubiera otorgado;

Il. Renuncia del titular:
ill. Revocacion;
V. Rescate;

V. Desaparicion del objeto o de la finalidad de ia
concesnén .
VI qumdamén

VIL. Quiebra, para lo cual se estara a lo dispuesto
en la ley de la materia; y

_VIIL. Las causas previstas en el titulo respectivo.

AL I ]

chin- s - CAPITULO N 'Concesiones y permisos 15

Para Ia termmamén delos permlsos son apllcables
Iasfraccaonesll ity Viavii. . AT

= N T T

La terminacion ‘de la concesaén o.el permiso no
exime a su titular de las responsabilidades contrali-

das, durante su vigencia, con el Gobiemo Federal y.

con terceros.

Articulo 17.- Las concesiones y permisos se po-
dran revocar por cualquuera de las causas siguien-
tes:

I. No cumplir, sin causa justificada, con el objeto,

~ obligaciones o condiciones de las concesiones y
" permisos en los términos establecidos en ellos;

II. Interrumpir el concesionario la operacién de la
via total o parcialmente, sin causa justificada;

tll. Interrumpir el permisionario la prestacion del
servicio de aulotransporte de pasajeros total 0 par-
- cialmente, sin causa justificada,

IV. Reincidir en la aplicacion de tarifas superiores
~a las autorizadas o registradas;

V. Ejecutar actos que impidan o tiendan a impedir
la actuacién de otros prestadores de servicios o
permisionarios que tengan derecho a ello;
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VI. No cubrir las indemnizaciones por dafos que
se originen con motivo de ia prestacién de los servi-
cios;

VIl. Cambiar de nacionalidad el concesionario o
permisionarno;

VII. Ceder, hipotecar, gravar o transferir las con-
cesiones y pemisos, los derechos en ellos conferi-
dos o los bienes afectos a los mismos, a algun
gobiemo o estado extranjero o admitir a éstos como
socios de las empresas concesionarias 0 permisio-
nanas; - :

IX. Ceder o transferir Jas concesiones, permisos 0
los derechos en ellos conferidos, sin autorizacion de
la Secretaria;

X. Modificar o alterar sustancialmente la naturale-
za o condiciones de los caminos y puentes 0 servi-
cios sin autori_z_acién de la Se_cretan'a;

XI Prestar servicios distintds a los seﬁalados en

el permlso respectwo

XIl. No ‘otorgar o0 no mantener en vigor la garantia
. de-dafios contra terceros;

XMl Incumplir reileradamente cualquiera de las
obligaciones o condiciones establecidas en esta Ley
0 en sus reglamentos; y

CAPITULO IV. Tarifas 17

XIV. Las demas previstas en la concesion o el
permiso respectivo. :

Eititular de una concesion o permiso que hubiere
sido revocado, estard imposibilitado para obtener
otro nuevo dentro de un plazo de 5 afios, contado a
partir de que hubiere quedado firme la resolucién
respectiva.

Articulo 18.- Cumplido el témino de la conce-
sién, y en su caso, de la prorroga que se hubiere
otorgado, la via general de comunicaciéon con {0s
derechos de via y sus servicios auxitiares, pasaran
al dominio de la Nacién, sin costo alguno y libre de
todo gravamen.

CAPITULO IV

Tanfas

'

Artlculo 19.- En caso de que la Secretaria con5|-
dere que en alguna o en algunas rutas no exista

' competenma efectiva en la explotaciéon del servicio

de autotransporte federal de pasajeros solicitara la
opinidbn de la Comision Federal de Competencia

~-para que, en.caso de resultar favorable se establez-

can las;:bases tarifarias respectivas. Dicha regula-
C|én se mantendra sélo mientras subsnstan las con-
diciones que la motivaron. SN

Articulo 20.- La Secretaria podra establecer las
tarifas aplicables para la operacion de las Unidades

S
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de Verificacion, .asi como las bases de regulacion
tarifaria de los servicios de arrastre, arrastre y salva-
mento y deposito de vehicuilos. . . -

Enlos SUpue:gtos a que se refieren este articulo y:

el antenor en los que se fijen tarifas, €stas deberan
ser maximas e incluir mecanismos de ajuste que
permitan la prestacién de servicios en condiciones
satisfactorias de calidad, competitividad y perma-
nencia.

Articulo 21.- Cuando un permisionaro sujeto a

regulacién tarifaria considere que no se cumplen las.

condiciones sefialadas en este capitulo, podra soli-
citar opinion de la Comision Federal de Co_mpeten-
cia. Si dicha Comisién opina que las condiciones de
competencia hacen improcedente en logio 0 en parte
la regulacion, se deberan hacer las modificaciones o
supresiones que procedan.

.. TITULO SEGUNDO
| - De los caminos y puentes
CAPITULO UNICO

De la construccion, conservacion y
explotacién de los caminos y puentes

Articulo 22.-Es de utilidad pdblica la cons-
truccion, conservacion y mantenimiento de los cami:

nos y puentes. La Secretaria por si, 0 a peticién de

los interesados, efectuara la compraventa o promo-
vera la expropiacién de los terrenos, construcciones
y bancos de material necesarios para tal fin. La
compraventa o expropiacion se llevara a cabo con-
forme a la legislacion aplicable.

En el caso de compraventa, ésta podra llevarse a
cabo a través de los interesados, por cuenta de la
Secretaria. o

Los terrenos y aguas nacionaies asi como los
materiales existentes en ellos, podran ser utilizados
para la construccion, conservacién y mantenimiento
de los caminos y puentes conforme a las disposi-
ciones legales. '

Articulo 23.- No podran ejecutarse trabajos de
construccién o reconstruccion en los caminos y
puentes concesionados, sin la previa aprobacion por
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la Secretaria, de los planos, memoria descriptiva y
deméas documentos relacionados con las obras que
pretendan ejecutarse.

Se exceptlan de lo dispuesto en el parrafo prece-
dente, los trabajos de urgencia y de mantenimiento
que sean necesarios para la conservacion y buen
funcionamiento del camino concesionado.

Para los trabajos de urgencia, la Secretaria indi-
cara los lineamientos para su realizacion. Una vez
pasada la urgencia, sera obligacién del concesiona-
rio la realizacion de los trabajos definitivos que se
ajustaran a las condiciones del proyecto aprobado
por la Secretaria.

Articulo 24.- Los cruzamientos de caminos fede-
rales solo podran efectuarse previo permiso de la
Secretaria.

Las obras de construccion y conservacion de los

cruzamientos se haran por cuenta del operador de la

- via u obra que cruce..a la ya establecida, previo

cumpl-miento .de los requisitos establecidos en eI
permiso y en los regiamentos respectivos. e

- a3
N

Articulo 25.- La Secretaria, to'mando en cuenta
las circunstancias de cada caso, podra prever la
construccién de los libramientos necesarios que evi-
ten el transito-pesado por las poblaciones.

CAPITULO UNICO. De ta constrt‘,lccién,... 21

La Secretaria, considerando la importancia del
camino, la continuidad de la via y Ia seguridad de los
usuarios, podra convenir con los municipios, su paso
por las poblaciones, dejando la vigilancia y regula-
cion del transito dentro de la zona urbana a Ias
autondades locales.

Asimismo, la Secretaria podra convenir con los
estados y municipios |la conservacion, recons-
truccion y ampliacidn de tramos federales.

|

Articulo 26.- Los accesos que se construyan
dentro del derecho de via se consideraran auxiliares
a los caminos federales i

+

' 1
En los terrenos adyacentes a las vias generales

de comunicacion materia de esta Ley, hasta en una

_distancia de 100 metros dellimite del derecho de via,

no podran establecerse trabajos de explotacién de
canteras o cualquier tipo de obras que requieran el
empleo de explosivos 0 de gases Nocivos. \

Articulo 27.- Porrazones de seguridad, la Secre!—
taria podra exigir a los propietarios de los predios
colindantes de los caminos que los cerquen o delimi-
ten, segun se requiera, respecto del derecho de via.

Articulo 28.- Se requiere permiso previo de la
Secretaria para la instalacion de lineas de transmi-

“ si6n eléctrica, postes, cercas, ductos de transmision

de productos derivados del petréleo o cualquiera ofra
obra sublerranea, superficial o aérea, en las vias
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generales de comunicacion que pudieran entorpecer
el buen funcionamiento de los caminos federales. La
Secretaria evaluara, previo dictamen técnico, !a pro-
cedencia de dichos permisos.

El que sin permiso, con cualquier obra o trabajo

invada las vias de comunicacién a que se refiere esta -

Ley, estara obligado a demoler la obra ejecutada en la
pante de la via invadida y del derecho de via delimitado
y a realizar las reparaciones gque la misma requiera.

Articulo 29.- El derecho de viay las instalaciones
asentadas-en €l, no estaran sujetas a servidumbre.

Articulo 30.- La Secretaria podra otorgar conce-
siones para construir, mantener, conservar y explotar
caminos y puentes a los particulares, estados o
municipios, conforme al procedimienio establecido
. enlapresente Ley; asi como para mantener, conser-

var y explotar caminos federales construidos o ad-
quiridos por cualquier titulo por el Gobierno Federal.
En este Ultimo caso, las concesiones no podran ser

por plazos mayores a 20 aflos. La Secretaria garan-

tizara, cuando haya vias allernas, la operacion de
una libre de peaje. = :

Excepcionalmente la Secretaria podra otorgar
concesion a 1os gobiernos de los estados 0 a entida-
des paraestatales sin sujetarse al procedimientio de
concurso a que se refiere esta Ley. Cuando fa cons-
truccion u operacion de la via la contrate con terceros
debe-".-obtener previamente la aprobacién de la

CAPITULO UNICO. De ia construccién,... 23

Secretaria y aplicar el procedimiento de ‘concurso
previsto en el articulo 70. de esta Ley. .

La co‘nstruccién, mantenimiento, conservacién y
explolacion de los caminos y puentes estaran sujetos

~ alo dispuesto en esta Ley y sus reglamentos, y alas

condiciones impuestas en la concesién respectiva.

Articulo 31.- El establecimiento de puentes inter-
nacionates lo hara el Gobierno Federal por conducto
de la Secretaria o bien podra concesionar, en la parte
Que corresponda al territorio nacional, su cons-
1ruccu5r_1, operacidn, explotacién, conservacion y
mantenimiento a particulares, estados Yy municipios
en los términos de esta Ley, y conforme a o que
establezcan los convenios que al efecto se suscriban.

~En todo caso el Gobierno Federal llevara a cabo
dlrectamen_te_las negociaciones con el otro pais para
el establecimiento del puente.

A_rticulo 32.- No podréan abrirse al uso publico los
Caminos y puentes gque se conslruyan, sin que pre-
viamente la Secretaria constate que su construcciéon
se ajusto al proyecto y especificaciones aprobadas y
que cuenta con los sefnalamientos establecidos enla
norma (_)ﬁcua! mexicana correspondiente. Al efecto. el
concesionario debera dar aviso a la Secietaria de I3
termlnaglén de la obra y ésta dispondra de un plazo
de 15 dlas naturales para resolver lo conducente: si
transcurrido este plazo no se ha emitido |a resoluci’én
respectiva, se entendera como favorable.



TITULO TERCERO

Delléutotransporte federal

CAPITULO I

l
Articulo 33.- Los servicios de autotransporte fe-

deral, seran los siguientes: _. »

Disposiciones generales

I. De pasajeros;
. De turismo; y
III; De carga. : i
-
t

Articulo 34.- La prestacion de los servicios de

~ autotransporte federal podra realizarla el perm|5|ona-

rio con vehiculos propios o arrendados, de acuerdo

- a lo dispuesto en esta Ley y sus reglamentos, los

tratados y acuerdos intemacionales sobre la materia
y normas oficiales mexicanas. ’
Articulo 35.- Todos los vehiculos de autotrans-
porte de carga, pasaje y tunsmo que transiten en
caminos y puentes de junsdiccidon federal, deberan
cumplir con la verificacion técnica de sus condiciones
fisicas y mecanicas y obtener la constancia de apro-
bacién correspondiente con la periodicidad y térmi-
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nos que 1a Secretaria establezca en la norma oficial
mexicana respectiva.

Las empresas que cuenten con {os elementos
técnicos conforme a la norma oficial mexicana res-
pectiva, podran ellas mismas realizar la verificacion
técnica de sus vehiculos.

Articulo 36.- Los conductores de vehiculos de

autotransporte federal, deberan obtener y, en su
caso, renovar, la licencia federal que expida la
Secretaria, en los términos que establezcan los
reglamentos respectivos. Quedan exceptuados de
esta disposicién los conductores de vehiculos a los
que se refieren los articulos 40 y 44.

El interesado debera aprobar los cursos de capa-
citacién y actualizacion de conocimientos teoricos y
practicos con vehiculos y simuladores que se esta-
blezcan en los reglamentos respectivos.

Los permisionarios estan obligados a vigilar y
constatar que los conductores de sus vehiculos
cuentan con la licencia federal vigente.

La Secretaria llevara un registro de las licencias
- que otorgue,

Articulo 37.- Los permisionarios tendran ia obli-
gacion, de conformidad con la iey de ia matena, de
pro_g%ﬁ%gionar a sus conductores capacitacion y

CAPITULO 1. Disposiciones generales 27

adiestramiento para lograr que ia prestacién de los
servicios sea eficiente, segura y eficaz.

Articulo 38.- Los permisionarios de los vehiculos
son solidariamente responsables con sus conducto-
res, en los terminos de esta Ley, sus reglamentos y
demas disposiciones legales aplicables, de los da-
flos que causen con motivo de la prestacion del
servicio.

Articulo 39.- Los vehiculos destinados al servicio
de autotransporte federal y privado de pasajeros,
turismo y carga, deberan cumplir con las condiciones
de peso, dimensiones, capacidad y otras especifica-
ciones, asi como con los limites de velocidad en los
términos que establezcan los reglamentos respec-
tivos. Asimismo, estan obligados a contar con dispo-
sitivos de control graficos o electrénicos de velocidad
maxima.

Articulo 40.- No se requerirg de permiso para el

-transporte privado, en los siguientes casos:

I. Vehiculos de menos de 9 pasajeros; y

Il. Vehiculos de menos de 4 toneladas de carga
atil. Tratdndose de personas morales, en vehiculos
hasta de 8 toneladas de carga util.

Lo anterior, sin perjuicio de que para el transporte
de materiales, residuos, remanentes y desechos pe-
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ligrosos se cumpla con las disposiciones legales
aplicables.

Articulo 41.- La Secretaria expedira permiso a
los transportistas autorizados por las autoridades
~ esfatales o municipales para el uso de caminos de
jurisdiccion federai que no excedan de 30 kilometros
y sean requeridos para la operacién de sus servicios,
en los términos del reglamento respectivo. '

Articulo 42.- Las empresas dedicadas al arren-
damiento de remolques y semirremolques con -pla-
cas de servicio de autotransporte federal a que se
refiere esta Ley, deberan registrarse ante la Secre-
taria, en los términos y condiciones que sefale el
reglamento respectivo. Asimismo, s6lo podran arren-
dar sus unidades a permisionarios que cubran los
mismos requisitos que los permisionarios de servi-
cios de autotransporte federal.

Articulo 43.- S6io podran obtener registro como
empresas arrendadoras de remoiques y semirremoi-
ques los que cumplan con 0s siguientes requisitos:

|. Estar constituidas como sociedades mercanti- -
les conforme a las leyes mexicanas y que su objeto.

social establezca expresamente el servicio de
arrendamiento de remolques y semirremolques,;

Il. Obtener placas y tarjeta de circulacion para

cada remolque y semirremolque; y

T
P
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lll. Acreditar la propiedad de las unidades.

Estas empresas no podran en ningun caso prestar
directamente el servicio de autotransporte federal de
carga.

Articulo 44.- Las empresas arrendadoras de au-
tomdviles para uso particular, que circulen en carre-
teras de jurisdiccion federal, podran optar por obte-
ner de la Secretaria tarjeta de circulacion y placas de
servicio federal. ‘ :

Articulo 45.- Tratandose de arrendamiento pufo
y financiero de vehiculos destinados al servicio fede-
ral de autotransporie, se estara a las disposiciones
legales de la materia. : §

CAPITULOII
Del autotransporte de pasajeros

Articulo 46.- Atendiendo a su operacion y al tipo
de vehiculos, el servicio de autotransporte de pasa-
jeros se clasificara de conformidad con lo establecndo
en el reglamento respectivo. !

Articulo 47.- Los permisos que otorgue la Secre-
taria para prestar servicios de autotransportie de
pasajeros de y hacia los puertos maritimos y aero-
puertos federales, se ajustaran a los términos que
establezcan los reglamentos y normas oficiales me-
xicanas correspondientes. Al efecto, la Secretaria

.
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recabara previamente la opinién de quien tehga asu
cargo la administracion portuaria o del aeropuerto de
que se trate.

La opinidn a que se refiere este articulo debera
emitirse en un plazo no mayor de 30 dias naturales,
contado a partir de la fecha de recepcion de Ia
solicitud; en caso contrario se entendera que no tiene
obsewamones

CAPITULO I
Autotransporte de turismo

Articulo 48.- Los permisos que otorgue ia Secre-
taria para prestar servicios de autotransporte de
tunismo, podran ser por su destino nacionales o
internacionales.

o

El servicio nacional de autotransporte de turismo
se prestara en todos los caminos de jurisdiccion
federal sin sujecién a horarios o rutas determinadas.
Dicho servicio, atendiendo a su operacion y tipo de
vehiculo se clasnﬁcaré de conformidad con lo esta-
blecido en el reglamento respectlvo

Articulo 48.- Los permisos para prestar los servi-

cios de autotransporte turistico autorizan a sus titu--

lares para el ascenso y descenso de turistas en
puertos maritimos, aeropuertos y terminales terres-
tres, en servicios previamente contratados.

CAPITULO V. Autotransporte de carga 31

CAPITULO IV
Autotransporte de carga

Articulo 50.- El permiso de autotransporte de car-
ga autoriza a sus titlulares para realizar el autotrans-
porie de cualquier tipo de bienes en todos los cami-
nos de jurisdiccion federal.

La Secretaria regulara el autotransporte de mate-
riales, residuos, remanentes y desechos peligrosos
que circulen en vias generales de comunicacién, sin
perjuicio de las atribuciones que la ley otorga a otras
dependencias del Ejecutivo Federal. Los términos y
condiciones a que se sujetara este servicio, se pre-
cisaran en los reglamentos respectivos.

Tratandose de objetos voluminosos o de gran
peso, se requiere de permiso especial que otorgue
la Secretaria, en ios téminos de esta Ley y los

reglamentos respectivos.

Articulo 51.- Las maniobras de carga y descarga
y, en generat, 1as que auxilien y complementen el
servicio de autotransporte federal de carga, no re-
queriran autorizacion alguna para su prestacion, por
lo que fos usuarios tendran plena libertad para con-
tratar estos servicios con terceros o utilizar su propio
personal para realizarlo.



TITULO CUARTO

De los servicios auxiliares al
autotransporte federal

CAPITULO |

>~

Clasificacién de los servicios auxiliares |

Articulo 52.- Los permisos que en los términos
de esta Ley otorgue la Secretaria para la presta-
cidon de servicios auxiliares al autotranspone fede-
ral, seran los siguientes: o

I. Terminales de pasajeros;
H. Terminales interiores de carga;

Il. Arrastre, salvamento y deposito de vehiculos;

IV. Unidades de verificacion; y
V. Paqueteria y mensajeria.
| CAPITULO Il i
Terminales de pasajeros
Articulo 53.- Para la prestacion del servicio de

autotransporte de pasajeros, los permisionanos de-
beran contar con terminales de origen y destino

¢ —— e et e ees e e s
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“conforme a los reglamenios respectivos, para el
ascenso y descenso de pasajeros; sin perjuicio de
obtener, en su caso, la autorizacion de uso del suelo
por parte de las autaridades eslatales y municipales.

La operacion y explotacion de terminales de pa-
sajeros, se llevarid a cabo conforme a los términos
establecidos en el Reglamento correspondiente.

CAPITULO Il
Terminales interiores de carga
Articulo 54.- Las terminaies interiores de carga
son instalaciones auxiliares al servicio de transporte

en las que se brindan a terceros servicios de trans-
bordo de carga y otros complementarios. Entre és-

tos se encuentran: carga y descargade camionesy .

de trenes, almacenamiento, acarmreo, consolidacién
y desconsolidacion de cargas y vigilancia y custodia
de mercancias. .

Para su instalacion y conexion a la via féreay ala
. carretera federal requerira permiso de la Secretaria:

CAPITULO IV
Arrastre, salvamento y deposito

Articulo 55.- Los servicios de arrastre, arrastre y
salvamento y dep6sito de vehiculos se sujetaran a

CAPITULO VI. Paqueteria y mensajerfa 35

las condiciones de operacion y modalidades estable-
cidas en los reglamentos respectivos.

CAPITULO YV

Unidades de verificacién
y centros de capacitacion

Articulo 56.- Las unidades de verificacion fisico-
mecanica de los vehiculos que circulen por carrete-
ras federales, podran ser operadas por particulares
mediante permiso expedido por la Secretaria y su
otorgamiento se ajustara, en lo conducente, al pro-
cedimiento a que se refiere el articulo 70. de esta
Ley.

Articulo 57.- Para operar un centro destinado ala
capacitacion y el adiestramiento de conductores del
servicio de autotransporte federal, serd necesario
contar con las autorizaciones que otorguen las auto-
ridades correspondientes. L.a Secretaria se coordi-
nara con las autoridades competentes para los re-
quisitos de establecimiento, asi como para los planes
y programas de capacitacion y adiestramiento.

CAPITULO VI
Paqueteria y mensajeria
Articulo 58.- La prestacion del servicio de paque-

teria y mensajeria requiere de penmiso que otorgue
la Secretaria en los términos de esta Ley y estard
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sujeto a las condiciones que establezca. el Regla-
mento respectivo. A este servicio se le apllcarén las -

disposiciones de la carta de porte.

TITULO QUINTO

Del autotransporte internacional de
pasajeros, turismo y carga

Articulo 59.- El autotransporie internacional de
pasajeros, turismo y carga es el que operade un pais
extranjero al territorio nacional, o viceversa, y se
ajustara alos términos y condiciones previstos en los
tratados internacionales aplicables.

Articulo 60.- Los vehiculos nacionales y extran-
jeros destinados a la prestacion de servicios de
autotransporte internacional de pasajeros, turismo y
carga a que se refiere el articulo anterior, deberén
cumplir con los requisitos de segundad estableCtdos
por esta Ley y sus reglamentos; asimismo, deberén
contar con placas metalicas de identificacion e ins-
trumentos de seguridad. Los operadores de dichos
vehiculos deberan portar licencia de conducir vigen-
te. ;

Articulo 61.- Los semirremolques de proceden-
cia extranjera que se intemen al pais en forma tem-
poral, podran circular en los caminos de jurisdiccion
federal hasta por el periodo autorizado en los térmi-
nos de la ey de la materia siempre y cuando acredi-
ten su legal estancia. En el arrastre deberan utilizar
un vehiculo autorizado para la prestacion del servicio
de autotransporte de carga.



TITULO SEXTO

De la responsabilidad
CAPITULO |

De la responsabilidad en los caminos, puentes y
autotransporte de pasajeros y tunismo

Articulo 62.- Los concesionarios a que se refiere
esta Ley estan obligados a proteger a los usuarios
en los caminos y puentes por los daios que puedan
sufrir con motivo de su uso. Asimismo, los permisio-
narios de autotransporte de pasajeros y turismo pro-
tegeran a los viajeros y su equipaje por los dailos que
sufran con motivo de la prestacion del servicio.

L.a garantia que al efecto se establezca debera ser
suficiente para que el concesionario ampare al usua-
rio de la via durante el trayecto de la misma, y el
permisionario a los viajeros desde que aborden has-
ta que desciendan de! vehiculo. '

Los concesionarios y permisionarios deberan
otorgar esta garantia en los términos que establezca
el reglamento respectivo. '

Articulo 63.- Las personas fisicas y morales au-
tonizadas por los gobiemos de los estados y del
Distrito Federal para operar autotransporte publico
de pasajeros, y que utilicen tramos de las vias de
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jurisdiccion federal, garantizaran su responsabilidad,
en los términos de este capitulo, por los daiios que
puedan sufrir los pasajeres que transporten, sin per-
juicio de que satisfagan lcs requisitos y condiciones
para operar en cameteras de jurisdiccion federal.

Articulo 64.- El derecho a percibir las indemniza-
ciones establecidas en este capitulo y la fijacion del
monto se sujetaré a las disposiciones del Codigo
Civil para el Distritc Federal en materia coman, y para
toda !a Republica en Materia Federal. Para la prela-
cién en el pago de las mismas, se estara a lo dis-
puesto en el articulo £01 de la Ley Federal del
Trabajo.

La Secretaria resolver4 administrativamente las

controversias que se originen en relacién con el
seguro del viajero o usuario de la via, sin petjuicio de
que las partes sometan la controversia a los tribuna
les judiciales competentes. . ~

Articulo 65.- Cuando se trate de viajes intema-
cionales, el permisionario se obliga a proteger al

viajero desde el punto de origen hasta el punto de

destino, en los términos que establezcan los iratados
y convenios internacionales.
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CAPITULO [i

De la responsabilidad en el
aulotransporte de carga :

1
Articulo 66.- Los permisionarios de servicios de
autotransporte de carga son responsables de las
peérdidas y dafios que sufran los bienes o productos
que transporien, desde el momento en que reciban

~ la carga hasta gue la entreguen a su destinatario,

excepto en los siguientes casos: ,
k. Por vicios propios de los bienes o productos, .o
por embalajes inadecuados; o

il. Cuando la carga por su propia naturateza sufra
detenoro o dano total o parcial;

1. Cuando los bienes se transporten a peticion
escrita del remitente en vehiculos descubiertos,
siempre que por la naturaleza de aquéllos debiera

transporiarse en vehiculos cerrados o cubiertos;

IV. Falsas declaraciones o instrucciones del car-
gador, del consignatario o destinatario de los bienes
¢ del titular de la carta de porte; y :

V. Cuando el usuario del servicio no. declare el
valor de la mercancia, !a responsabilidad quedara
limitada a la cantidad equivalente a 15 dias de salario -
minimo general vigente en el Distrito Federal, por
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tonelada o la parte proporcionai que corresponda
tratandose de embarques de menor peso.

Articulo 67.- Cuando el usuario del servicio pre-
tenda que en caso de pérdida o daio de sus bienes,
inclusive los derivados de caso fortuito o fuerza
mayor, el permisionario responda por el precio total
de los mismos, debera declarar el valor corres-

pondiente, en cuyo caso deberi cubrir un cargo

adicional equivalente al costo de la garantia respec-
tiva que pacte con el permisionario.

Articulo 68.- Es obligacién de los pemmnisionarios
de autotransporte de carga garantizar, en los térmi-
nos que autorice la Secretaria, los dailos que puedan
ocasionarse a terceros en sus bienes y personas,
vias generales de comunicacion y cualquier otro
daflo que pudiera generarse por el vehiculo o por ia
carga en caso de accidente, segun lo establezca el
reglamento respectivo.

Tratandose de materiales, residuos, remanentes
y desechos peligrosos, el seguro debera amparar la
.carga desde el momento en gue salga de las insta-
laciones del expedidor 0 generador, hasta que se
reciba por el consignatario o destinatario en las ins-
talaciones seflaladas como destino final, incluyendo
los riesgos que la carga o descarga resulten dentro
o fuera de sus instalaciones. Salvo pacto en contra-
rio, su carga y descarga quedaran a cargo de los
expedidores y consignatarios, por lo que éstos debe-
rar “arantizar en los términos de este articulo ios
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daflos que pudieran ocasionarse en estas manio-
bras, asi como el dailo ocasionado por derrame de
estos productos en caso de accidente.

Articulo 69.- El permisionario que participe en la
operacion de servicios de transporte multimodal in-
temacional, s6lo sera responsable ante el usuario del
senvicio en las condiciones y términos del contrato
de transporte establecido en la carta de porte y
unicamente por el segmento del transporte temrestre
en que participe. .

e e e .



TITULO SEPTIMO
Inspeccion, verificacidn y vigilancia

Articulo 70.- La Secretaria tendra a su cargo la
inspeccion y vigilancia para garantizar el cumpli-
miento de esta Ley, sus reglamentos y las normas,
oficiales mexicanas que expida de acuerdo con la.
misma. Para tal efecto podra requerir en cualquier
tiempo a los concesionarios y permisionanos, infor-'
mes con los datos técnpicos, administrativos, financie-
ros y estadisticos, que permitan a la Secretaria co-,
nocer la forma de operar y explotar los caminos,;
puentes y los servicios de autotransporte y sus.
servicios auxiliares. ;

Asimismo, la Secretaria podra inspeccionar o ve-
rificar que tanto el autotransporte federal como par-:
ticular cumplen con las disposiciones sobre pesos,
dimensiones y de seguridad en las carreteras, de
acuerdo con lo establecido en las normas oficiales
mexicanas respectivas.

La Secretaria podra autorizar a terceros para que
Heven a cabo verificaciones de acuerdo con lo esta-
blecido en la Ley Federal sobre Metrologia y Norma-
lizacién.

Articulo 71.- Las visitas de inspeccién se pracli-
caran en dias y horas hébiles, por inspectores auto-
rizados que exhiban identificacion vigente y orden de
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visita, en la que se especifiquen las disposiciones
cuyo cumplimiento habra de inspeccionarse. Sin em-
bargo, podran practicarse inspecciones en dias y
horas inhabiles en aquellos casos en que eltipoy la
naturaleza de los servicios asi lo requieran, en cuyo
caso se deberan habilitar en la orden de visita.

Los concesionarios de caminos y puentes y los
permisionarios que presten servicios de autotrans-
porte y sus servicios auxiliares, estan obligados a
proporcionar a l0s inspectores designados por la
Secretaria, todos los datos o informes que les sean
requeridos y permitir el acceso a sus instalaciones
para cumplir su cometido conforme a la orden de
visita emitida por la Secretaria. La informacién que
proporcionen tendra caracter confidencial.

Articulo 72.- De toda visita de inspeccion se ie-
vantara acta debidamente circunstanciada, en pre-
sencia de dos testigos propuestos por ia persona que
haya atendido la visita o por el inspector si aquella
se hubiere negado a designarios.

Articulo 73.- En el actaque se levante con motivo
de una visita de inspeccion se hara constar lo si-
guiente:

I. Hora, dia, mes y aiio en que se practico la visita;

Il. Ubicaciodn de las instalaciones del concesiona-
rio;, sermisionario donde se practicé la visita;
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lIl. Nombre y firma del inspector;

IV. Nombre, domicilio y firma de las personas
designadas como testigos;

V. Nombre y caracter o personalidad juridica de la
persona que atendio la visita de inspeccion;

VI. Objeto de la visita;

VII. Fechade laorden de visita, asi como los datos
de identificacion del inspector;

VIII. Declaraciéon de la persona que atendié la
visita 0 su negativa a permitifia; y

IX. Sintesis descriptiva sobre la visita, asentando
los hechos, datos y omisiones derivados del objeto

“de la misma.

Una vez elaborada el acta, el inspector proporcio-
nara una copia de la misma a la persona que atendio
la visita, aun en el caso de que ésta se hubiera
negado a firmaria, hecho que no afectara su validez.

E! visitado contara con un término de 10 dias

" habiles, a fin de que presente las pruebas y defensas

que estime conducentes, en el caso de alguna infrac-
cidn a las disposiciones de la presente Ley. Con vista
en ellas o a falta de su presentacioén, la Secretaria
dictara la resolucion que corresponda.




TITULO OCTAVO S
De las sanciones

Articulo 74.- Las infracciones a lo dispuesto en la
presente Ley, seran sancionadas por la Secretarla
de acuerdo con lo siguiente:

I. Prestar servicios de autotransporte federal sin el
permiso respectivo, con multa de quinientos a dos
mi! salarios minimos; ‘

Il. Prestar servicios de autotransporte federal con
vehiculos cuyas condiciones no cumplan con los
reglamenios correspond|enles con multa de cien a
mil salanos minimos;

1. Aplicar tarifas superiores a las que en su caso
se autoricen, con multa de cien a quinientos salarios
minimos; :

IV. Conducir en estado de ebriedad o bajo Io:’;
efectos de drogas de abuso, con multa al conductor
de cien a doscientos salarios y suspension de la
licencia por un afo; por la segunda infraccion, can-
celacion de a licencia, :

V. Rebasar, el autotransporie, los méaximos de
velocidad establecidos por la Secretaria, con multa
al conductor de cincuenta a cien salarios minimos;
suspensidn de la licencia por seis meses por la
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segunda infraccion, y cancelacion de la misma por la
tercera infraccion;

Vi. Conducir vehiculos de autotransporte en cami-
nos y puentes sin la licencia que exige la ley, con
multa de cincuenta a cien salarios minimos; en la
misma infraccién incurrird el empresario o dueiio de
vehiculo que autorice sumanejo cuando el conductor
no cuente con licencia;

VII. Desiruir, inutilizar, apagar, quitar o cambiar
una sefal establecida para la seguridad de las vias
generales de comunicacion terrestres o medios de
autotransponte que en ellas operan, con multa de cien
a quinientos salarios minimos;

VIil. Colocar intencionalmente sefales con animo
de ocasionar dafo a vehiculos en circulacion, con
multa de cien a quinientos salarios minimos; y

IX. Cualquier otra infraccién a lo previsto en esta
Ley o0 sus reglamentos, sera sancionada con multa
hasta de mil salarios minimos.

En caso de reincidencia, la Secretaria podra im-
poner una multa equivalente hasta el doble de las
cuantias sefaladas, salvo las excepciones 0 casos
especificos previstos en esta Ley.

Para los efectos del presente capitulo, se entiende
- por salario minimo, el salario minimo general vigente
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en el Distrito Federal al momento de cometerse la

‘infraccion.

Articulo 75.- E! que sin haber previamente obte-
nido concesién o permiso de la Secretaria opere o
explote caminos, puentes o terminales, perdera en
beneficio de la Nacion, {as obras ejecutadas y las
instalaciones establecidas.

Una vez que la Secretaria tenga conocimiento de
eilo, procedera al aseguramiento de las obras ejecu-
tadas y las instalaciones establecidas poniéndolas
bajo la guarda de un interventor, previo inventario
que alrespecto se formule. Posteriormente al asegu-
ramiento, se concederg un ptazo de 10 dias habiles
al presunto infractor para que presente las pruebas
y defensas que estime pertinentes en su caso; pasa-
do dicho término, ta Secretaria dictara la resolucién
fundada y motivada que corresponda.

Articulo 76.- Ei monto de las sanciones admi-
nistrativas que se impongan a los permisionarios
con motivo del servicio, sera garantizado con el
valor de los propios vehiculos o mediante el otor-
gamiento de garantia suficient.: para responder de
las mismas. En caso de que ia gararntia sea el
vehiculo, podra entregarse en depdsito a su con-
ductor o a su legitimo propietario, quienes deberéan
presentarlo ante la autoridad competente cuando
esta lo solicite.



52 TITULO VIl

El propietario del vehiculo dispondra de un plazo
de 30 dias naturales, contado a partir de la fecha en
que se fij6 la multa para cubrirla asi como los gastos
a que hubiere lugar; en caso contrario, se formulara
la liquidacién y se tumarj, junto con el vehiculo, a la
autoridad fiscal competente, para su cobro, sin perjui-
cio de lo previsto en el articulo 80 de esta Ley.

Articulo 77.- Al imponer {as sanciones a que se
refiere este Titulo, la Secretaria debera considerar:

I. La gravedad de la infraccion,
Il. Los dafios causadds; y
ll. La reincidencia.

Articulo 78.- Las sanciones que se sefalan en
este Titulo se aplicaran sin perjuicio de la respon-

sabilidad penal que resulte, ni de que, cuando pro- .

ceda, la Secretaria revoque la concesion o permiso.

Articulo 79.- Para declarar la revocacion de Jas
concesiones y permisos, suspension de servicios y
la imposicién de las sanciones previstas en esta Ley,
se estara a lo siguiente:

l. La Secretaria hara saber al presunto infractor la
causa 0 causas de la sancion, concediéndole un
plazo de 15 dias hébiles para que presente sus
pruebas y defensas; y
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. Il Presentadas las pruebas y defensas o vencido
el plazo seflalado en la fraccién anterior sin que se
hubieren presentado, la Secretaria dictara la resolu-
cidn que corresponda en un plazo no mayor a 30 dias
naturales.

Articulo 80.- Contra las resoluciones dictadas
por la Secretaria con fundamento en esta Ley, se
podra interponer, ante la propia Secretaria, recurso
de reconsideracion, dentro del plazo de 15 dias
naturales siguientes a la fecha de la notificacion de

~ tales resoluciones.

El recurso tiene por objeto revocar, modificar ¢
confirmar la resolucién reclamada y los fatlos que se
dicten contendran la fijacion del acto impugnado, los
fundamentos legales en que se apoye y los puntos
de resolucion. Los reglamentos de la presente Ley
estableceran ios términos y demas requisitos para la
tramitacion y sustanciacion del recurso.

La interposicion del recurso se hara mediarjte
escrito dirigido a la autoridad emisora del acto, en'el
que se deberd expresar el nombre y domicilio del
recurrente y los agravios, acompaiandose los ele-
mentos de prueba que se consideren necesarios, asi
como, en su caso, las constancias que acrediten la

- personalidad del promovente.

La interposicién del recurso suspendera la ejecu-
cion de la resolucion impugnada. |
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- La Secretaria dictara resolucién en un término que
no excedera de 60 dias naturales contados a partir
de la fecha en que se haya interpuesto el recurso.

TRANSITORIOS

PRIMERO.- La presente Ley entrara en vigor al
dia siguiente de su publicacién en el Diario Oficial de
la Federacion.

SEGUNDO.- Se abroga la Ley sobre Cons-
truccion de Caminos en Cooperacién con los Esta-
dos, publicada en el Diario Oficial de la Federaci6n
el 8 de mayo de 1934,

TERCERO.- Se derogan los articulos 10., fraccio-
nes VI y VII; 8o., parrafos segundo a cuarto; 90.,
fracciones Vil y Vlli; 21 a 28; 39; 85; 87; 88; 90; 91;
97, 98; 100 a 105; 109; 128; 146 a 168 y 537 a 540
de la Ley de Vias Generales de Comunicacién; y las
demas disposiciones que se opongan a la presente
Ley. :

A partir de la entrada en vigor de |a presente Ley,
se dejan sin efecto unicamente por lo que se refiere
a las materias reguladas en la misma, los articulos

- 30.a50.;10;12a20; 29 a 38; 40 a 84, 86, 89; 92 a

96; 99; 110; 116 a 124, 126; 127, 523 a 532, 535y
541 de la Ley de Vias Generales de Comunicacion.

CUARTO.- Las infracciones cometidas con ante-
rioridad a la entrada en vigor de la presente Ley, se
sancionaran de conformidad con las disposiciones
vigentes al momento en que se cometieron.
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QUINTO.- L.as disposiciones reglamentarias y ad-
ministrativas en vigor se continuaradn aplicando,
mientras se expiden los nuevos regiamentos, salvo
en lo que se oponga a la presente Ley.

SEXTO.- Las concesiones y permisos otorgados
con anterioridad a la entrada en vigor de la presente
Ley, continuaran en vigor en los {érminos y condicio-
nes consignados en los. mismos, hasta el término de
Sy vigencia.

Por lo que se refiere a las concesiones y permisos
en tramite se estara a lo dispuesto en la Ley de Vias
Generales de Comunicacion.

SEPTIMO.- Las garanlias a que se refieren los
articulos 62 y primer parrafo del 68, entraran en vigor
1" meses después de su pubhcacnén en el Diario
Oficial de la Federacion.

México, D.F., a 13 de diciembre de 1993.- Dip.
Cuauhtémoc Lépez Sanchez, Presidente.- Sen.
Eduardo Robledo Rincén, Presidente.- Dip. Sergio
Gonzalez Santa Cruz, Secretario.- Sen. Jorge Ro-
driguez Ledn, Secretario.- Rubricas.

En cumplimiento de lo dispuesto por la fraccion |
del articulo 89 de la Constitucion Politica de los
Estados Unidos Mexicanos, y para su debida pubili-
cacién y observancia, expido el presente Decreto en
" la residencia del Poder Ejecutivo Federal, en la Ciu-
dad de México, Distrito Federal, a los quince dias del

|
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mes de diciembre de mil novecientos noventay tres.-
Carlos Salinas de Gortari.- Rubrica.- El Secretario
de Gobernacién, José Patrocmlo Gonzalez Blanco
Garndo Rubnca
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Introduccién

Este documento tiene como objetivo presentar los resultados de los modelos de demanda y financiero que se
realizaron con el propésito de crear y presentar una estrategia de comercializacién para la carretera Tijuana-
Tecate, la cual ha obtenido resultados técnico-econémicos de menor rentabilidad que los proyectados. Esta
situacién se generd por diversos factores como la dificultad de acceso a la carretera en cuestion, la fdcil
disponibilidad de la carretera libre, a falta de una carretera con caracteristicas similares en el tramo Tecate-
. Mexicali, y la insuficiencia de algunos servicios como auxilio vial, gasclineras, etc.

El documento se desarrollé con base en un andlisis de las caracteristicas mencionadas anteriormente, entre
otras, y en un estudio de viabilidad. Estos se elaboraron para poder entender los motivos de cada segment{n
(automovilistas, choferes de autobuses, choferes de camiones, etc.) para utilizar o no la carretera. J
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1 Situacion actual

Desde el inicio de su operacion en septiembre de 1991, la carretera Tijuana-Tecate no ha alcanzado los

volitmenes de tréfico esperados. La mayor circulacién de vehiculos por la carretera libre presenta una
oportunidad de incremento vehicular.

A pesar de lo antes mencionado, no se han incrementado histéricamente esos volumenes, aunqgue si ha
habido un aumento en ingresos debid., al incremento de las cuotas.

En este capitulo se analizan los siguientes puntos:
1 Comparacién carretera cuota vs. libre
91 Historia de cuotas y promociones

9 Andlisis historico de cenanda.
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COMPARACION CARRETERA LIBRE VS. CUOTA

Histéricamente, la carretera libre entre Tijuana y Tecate absorbe el 72 por ciento
de trafico total que se desplaza entre ambas ciudades.

Aforo

en junio de

1994 ) .

. Unidades (TPD) Porcentaje de aforo Aforo

Clase total Cuota Cuota Libre libre:
Automéviles g 922 2,010 29.0% 4,912
Autobuses 318 172 54.0% 146
Carga, 2ejes 325 81 244
Carga, 3ejes 178 13 7.2% 165
Carga, 4 ejes 68 3 65
Carga, Sejes 422 37 386
Carga, 6 ejes 140 15 124
Carga, 7 ejes 22 1 21
Carga, 8 ejes 49 19 30

8,182 2,351 278% 5,830

Nota: TPD= Transite Promedio .. .::s
Fuenle: Operadora y Administraci.i: a: :5)..na
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HISTORIA DE CUOTAS Y PROMOCIONES

La autopista de cuota de Tijuana-Tecate entrd en operacién el 28 de septiembre de 1991, con una longitud de
25 kilémetros. El 25 de noviembre de 1992 se incorpor¢ el libramiento. Tecate, con 12 kilémetros adicionales.

COMPARACION TPDA LIBRE VS. COUTA [:] Aforo cuota
L TAsoro tibre

9,000
8,000 |
7,000
6,000
5,000 |-
4,000}
3,000 |-

. 2,000
1,000}

>0 70

o

197 =3 £3 90 99 92 93 1994

Nota: TPCA = Tasa Promadio 3 .+« nto Anuat
TPDA: Transito Promedio Diaric . ki ,
Fuente: SCTy Operadora y Adn:. , it -0 e Tijuan:
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Con motivo de la incorporacion del libramiento Tecate, se incrementaron todas las
cuotas en un 66.7 por ciento. Del 26 de abril al 1 de agosto de 1993 entraron en vigor

tarifas promocionales tinicamente para camiones de carga, en un rango de 15 al 25 por
ciento de descuento. :

HISTORIA DE CUOTAS

A Carga. 8 eg';as
Nuevos pesos

W Autobuses, 3 ejes
® Autos

i

100 : i

80|

0 b— P | ! ] ] ] ] i
V h Il I'/ I Il ¥ v | Il I
1991 1992 1993 1994
Fuente: Operadoray Administrac.. +.«. v - 1na
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ANALISIS HISTORICO DE DEMANDA

El aforo que ha tenido la carretera de cuota se ha visto disminuido desde la entrada en operacién en
septiembre de 1991, debido al aumento de las cuotas. Aunque el volumen vehicular ha disminuido, esto no
ha sido determinante para mantener unos ingresos incrementales. '

/

COMPARACION INGRESOS VERSUS AFORO
Septiembre/octubre de 1991 a junio de 1994

= =8~ - ingresos

—g— Aloro

Incremento vs. aforo T T

S/ , | -
Incrementq de cy6tas / Inicip"Proercién Fin de Promocion
2,000 ' N ~—H

TPDA

1,800

1,600

1,400

1.

1,200

| ZR
1'000 v Promedio

800

Sep 91-Jun 94 D2 587

2. Jul92.tun9a 2517

600 |-

3. Jul93-Jungy PS4
400} ' ' - ' -4 Sepai.Junag 17

200

Miles de nuevos pesos por mes

Sep-Oct 911



El comportamiento del aforo durante el dia demuestra que de las 11:00 a las 18:00 hrs. se presenta el
trénsito pico, mientras que de las 23:00 a las 5:00 hrs. el trénsito es despreciable.

ESTACIONALIDAD DIARIA PROMEDIO
Semana de! 1 al 7 de mayo de 1994

Vehiculos
160

140

120

100}|-

» Trafico maximo® real 0.64
vehi vearrit-minulo o
12% de la capacidad

80|

60|

il
'

23% 20%

40]-

207

1 L Il i | J

|
1 ] | ] ) 1 I ! s ey
0 1 2 3 45 6 7 8 910 11 :2 1314 i5 76 17 18 19 20 21 22 23
Hora del dia

* La capacidad expresada como tralico maxima parmis:s ‘< s 2 vehiculo/c .eril-minuto para velocidades superiroras a 95knvhr y Huja ihre da vehiculos saqua Blacaal e
la SCT para Proyectc Geométrico de Carrsteras, pagi... !«

i
004 02 HCU 001
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-2 Analisis de atributos

Se llevé a cabo un andlisis de atributos para detectar las principales razones del aforo vehicular bajo y las
caracterfsticas que podrfan motivar a usuarios potenciales a utilizar la carretera.

identificacién de Jerarquizacion de Disefio y Andlisis de Modelo de
caracteristicas caracteristicas e aplicacién de encuestas demanda
relevantes identificacion de - ) encuestas de (conjoint
atributos valer de los analysis)
atributos
» Seleccion de * Determinacion * Delinicion del * Verificacion y * Desarrollo de
segmentos del nivel de rar:go de codificacion de escenarios con
» Sesiones de grupo importancia de opriones de los encuestas . diferentes
por segmento cada atributos por + Captura y manejo caracleristicas
- caracteristica seymento de la informacion
* Conversién de * De!arminacion ~con un experto en
caracteristicas del numero de’ este tipo de
en atributos en:uestas por analisis
se’mento * Reporte de

resultados de’
~valor de atributos
* Graficas de
demanda

003 02 NCL Din
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DESCRIPCION DE DIFERENCIAS DE CARRETERAS LIBRE VS. CUOTA

Libre Cuota
Trazo * Regutar * Bueno
Sefalizacion * Regular e Excelente
Seguridad vial « Regular * Excelente
Velocidad promedio = 70 km/hr * 110 km/hr
Mantenimiento -« Regular * Excelente

» Cabe mencionar que la cairetera libre se encuentra operando al 96% de
su capacidad en horas pico, tal y como la demuestra el siguiente calculo:

Capacidad real =

(5,830 i PDA) (52% circulacion horas pico)

(2 cirriles) (8 horas pico) (60 min/hr)

. 5 M '
Capacidad optitia* = 3.3 »ehiculos

arril-minuto

" 560 4_‘—: ok, -
25 ( :1\*:' ) ( Ll,\c\oah F\, p(ﬁ'/,)cy.)
* Obtenido del Manual de Proyec:.: ... ..métrico da C::rreteras de SCT

Q0B 32 HCU DOY
CA

vehiculos

Carril-minuto



Los atributos y sus respectivos niveles identificados en las sesiones de grupo
fueron utilizados para realizar las encuestas y encontrar cambios de demanda
para cada una de las combinaciones de atributos.

ATRIBUTOS Y SUS NIVELES

« Acceso a la carretera de cuota:
—igual que ahora
—Con un libramiento que une la carretera de cuota con la libre

« Carretera de cuota Tecate-Mexicali:
- Existe
—No existe

» Auxilio vial en carretera:
—Cada 12 horas
—Cada 6 horas
—Cada 3 horas

» Vigilancia de Policia Federal de Caminos:
—Cada 6 horas '
—Cada 3 horas
—Cada hora

 Gasolineras, areas de descanso y taller mecanico:

— Solamente en cada extremo de |a carretera de cuola
—Cada 20 kms '

—~Cada 10 kms-'

» Cuota:
—La mas baja
— Segunda mas baja
—Actual
—La mas alta

- 014-02 NCLF 001
AMNCC



El conjoint analysis demuestra que el atributo de méas peso en los no usuarios es la
cuota, siendo éste, por ejemnplo, 4 veces mas importante que la asistencia vial.

CALIFICACION DE IMPORTANCIA DE ATRIBUTOS PARA LOS NO USUARIOS DE LA CARRETERA
DE CUQOTA _
Muestra total = 746 entrevistas

Nivel de indiferencia

Atributo Porcentaje
Cuota .. | P | 301.9
Asistencia vial ' 68.8
Mexicali-Tecate cuota | 65.0
- Policia Federal 58.9
Paraderos y gasolinera ——] 54.5
Acceso - ; 50.8

'romedio = 100%

Fuente: Entrevistas de campo, ¢. . analysis, aniisis McKinsey

01502 NCU 001
FLFHA



Combinando los atributos y sus diferentes niveles se generaron 48 carreteras posibles, que al ser a su vez
combinadas con 4 niveles de cuota generaron 192 casos.

- ATRIBUTOS Y NIVELES DE DIFERENTES CASOS

N0 NG OO

EJEMPLOS
Carretera Policia
. Tecate- Federal de .

Caso Opclon Libramlanto Mexicall Auxillo vial Caminos Serviclos Autos 2eles Jeles 4ejes Sejes Gejes Tejes Befes
1 A * Noexiste =+ Noexiste + Cadai12hrs. « Cada3hrs. « Enciudades 12 *30 40 40 50 60 70 80
1 B * Noexiste =~ Noexiste « Cadai2hrs. = Cada3hrs. » Enciudades 16 a5 45 50 60 70 80 90
1 c -'l Noexiste ¢ Noexiste .« Cadat2hrs. * Cadaldhrs. « Enciudades 20 40 50 60 70 80 90 100
1 D * Noexiste « Noexiste + Cadat2hrs. » Cadadhrs. « Enciudades 24 45 55 70 80 90 100 110
2 A + Noexista « Noexiste =+ CadaGhrs. + Cadaldhrs. =« Enciudades 12 30 40 40 50 60 70 a0
2 B « Noexiste =+ Noexiste + CadaGhrs. =+ Cada3hrs. « En ;:iudades 16 35 45 50 60 70 80 90
2 c « Noexiste + Noexiste + Cada6hrs. =« Cada3hrs. s« Enciudades 20 40 50 60 70 . 80 90 100
2 D » Noexiste « Noexiste =+ Cada6hrs. =+ Cadadhrs., « Enciudades 24 45 55 70 80 90 100 110
3 A * Noexiste + Noexiste « Cadai2 hrs. « Cadahora « Enciudades 12 30 40 40 50 60 70 80
3 B » Noexiste » Noexiste « Cadai2hrs. +« Cadahora » Enciudades 16 35 45 50 60 70 80 a0
3 C » Noexiste « Noexista Cada12hrs. + Cadahora « Enciudades 20 40 55 60 70 80 90 100
3 D *» Noexiste « Noexiste =« Cadal. :»s. * Cadahora « Enciudades 24 45 55 70 8O 30 100 110
4 A « Noexiste « Noexiste « Cadaiv:.. = Cadaldhrs. + Cada20kms. 12 30 . 40 40 50 60 70 80
4 B * Noexista « Noexistle « Cadat;:iv:. s Cada3tis. » Cada20kms. 16 35 45 50 80 70 80 a0
4 c *» Noexisita « Noexiste =« Cadal..«:. <« Cada3dhrs, « Cada20kms. 20 40 50 60 70 80 90 100
4 D » Noexiste « Noexiste =« Cada! ur+  Cada3dhrs, = Cada20kms. 24 45 55 70 80 a0 10[IJ 110

__ — B




Las curvas de demanda de cada segmento indican que para lograr un pequeno cambio en el aforo es
necesario un cambio mayor en la cuota.

COMPORTAMIENTO DE LA DEMANDA
Condiciones actuales

Cuotas
actuales

100%

Automdviles

Carga, 2 ejes
Carga, 3 ejes
Carga, 4 ejes
Carga, 5 ejes
Carga, 6 ejes
Carga, 7 ejes
Carga, 8 ejes

N$ 20

N$ 40

N$ 50
N$ 60
N$ 70
N$ 80
N$ 90
N$100

Fuents: Andlisis McKir_xsey

018-02 HCU 001
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Cuota
Porcentaje

-120

110

80

80

70

60

50

1

)

510)

60

Precio
base

Aforo

b}ty

-

-

s

Autamoviles

Carga. 2 ejes
Caréa_ 3 sjes
Carlga, 4 gjes
Car;ga, 5 ejes
Carlga. 6 ejes
Carga. 7 ajes

Caiga. B eyes

TPDA actuales 100%

Automoviles

Carga
Carga
Carga

Aforo

Porcentaje  “arda

Carga
Carga
Carga

. 2 ejes
, 3 gjes
., 4 ejes
. 5 ejes
. 6 eje_s
. 7 ejes

. B gjes

6,699
315
172

66
409
135

22
| 56



Al hacer el cambio de tarifas y atributos en la carretera, las curvas de demanda se mueven hacia la derecha,
obteniendo mayores aforos con las cuotas actuales. También estas curvas cambian de pendiente indicando

la influencia de los atributos sobre la elasticidad de cada segmento.

COMPORTAMIENTO DE LA DEMANDA

Condiciones 6ptimas
Cuotas

actuales 100%
Automdviles N$ 20
Carga, 2 ejes N$ 40
Carga, 3 ejes N$ 50
Carga, 4 ejes N$ 60
Carga, 5 ejes N$ 70
Carga, 6 ejes N$ 80
Carga, 7 ejes N$ 90
Carga,Bejes . N$100

Fuente: Analisis McKinsey

DET-02 NEL DO
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Cuota

Porcentaje
120

110

100

90|
80 |-
70|

60|

50

| — ! 1 ! J
10 20 30 40 50 60
Aforo
Porcentaje

Precio
base

—e— Aulomaoviles

—&— Carga, 2 ajes
-4 Carga.] njes
-v Carga, 4 wjes
—&— Carga. 5 nje=
—8— Corga b ognn
-d&= Carqa. 7 nyus

-y  Carga B ron

Aforos

TPDA actuales . 100%
‘Automoviles  6.699
Carga, 2 ejes 315
Carga, 3 ejes 170
Carga, 4 ejes 66
Carga, 5 ejes 400
Carga, 6 ejes 135
Carga, 7 eje~ 2
Carga, 8 eje_ ST



Para obtener un ingreso incremental es necesario desplazar la curva de demanda
hacia la derecha, en donde existen dos opciones, manteniendo las cuotas e
incrementando el volumen de vehiculos, a manteniendo el mismo aforo e
incrementando las cuotas.

OPCIONES DE MANEJO COMERCIAL CON LOS NUEVOS ATRIBUTQS

~ Cuota

Actual _Optima

Cuota posible para <«
mantener el mismo
aloro con los nuevos
atributos

1. Ingreso adicional derivado de
los nuevos atributos

Cuota

2. Ingreso adicional derivado de
actual

la tarifa incremental que puede
cobrarse para mantener el
mismo aforo con los nuevos
atributos

Aforo Aforo
actual

v
Atoro con los
nuevos atributos
de la carretera a
la misma tarita

DO7-02-HCY DOV
CA



Las estrategias propuestas de cambio en las cuotas se traducen en un incremento de 44.6 por ciento en la
; P . p
participacion en el mercado, o de ingresos incrementales de 9.6 millones de nuevos pesos.

PARTICIPACION DE MERCADO E INCREMENTO EN INGRESOS

Actual

Optimo

018 02 NCU OO
Ry CHY

Cambio
_ Participacién
Aforo Ingreso Aforo Ingreso Aforo Ingreso de mercndo

Segmento Tarlfa (NS} { (TPDA) (MMN$/aino) | Tarifa (N$) | (TPDA) (MMNS$/ano) ! Tarifa {(N$) | (TPDA) (MMNS/ano) | Porcentaje

Automdviles 200 1943.00 14.183 18.1 2843.00 18,782 -1.90 +900.00 | +4 598 42.40

Carga, 2 ejes 400 78.70 1.149 30.7 4, 6LA 164.10 1.839 -10.00 +85.60 { +0.690 52.10

Carga, 3 ejes 500 12.40 0.226 325 4,34 83.75 0.990 -17.50 +71.35 | +0.767 48.70

Carga, 4 ejes 60.0 297 0.065 380 1.\ 27.38 0.380 -22.00 +24.41 1 +0.315 4150
|Carga,5ejes | 700 3558 | 0.909 466 72.%3 | 178.09 3.029 -23.40 +142.51 [ +2.120 43.50

Carga, 6 ejes 800 14.85 0.434 60.0 2.7} 58.98 1.291 -20.00 +44.03 | +0.858 4370

Carga, 7 ejes 90.0 1.94 0.063 75.0 34+ 6.85 0.187 -15.00 +4.91 [+0.123 3110

Carga, 8 eies' 100.0 26.99 0.985 962 5.%0 3157 1.108 -3.80 +458 40123 56.37

Total +1,277.401) +9.594 44 60

incremental




Al establecer las nuevas tarifas y proporcionar y comunicar los atributos necesarios para mejorar las

condiciones y caracteristicas de la carretera, se espera pasar de un 27 a un 44 por ciento de participacion de
mercado. :

COMPARACION CARRETERA ACTUAL VS. CARRETERA OPTIMA
Porcentaje de aforo

Condiciones actuales Condiciones 6ptimas
Porcentaje , - Porcentaje

Clase " Cuota Libre Cuota

“Automgviles | 29.0 42.4

Autobuses

65.0

Carga, 2 ejes

Carga, 3 gjes

Carga, 4 éies

Carga, 5 ejes

Carga, 6 ejes

Carga, 7 ejes

Carga, 8 ejes

Total 270

55.4

016-02 NG 001 +
CACR:
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Debido a que las diferencias entre las cuotas ¢ptimas de cada segmento son muy
pequenfas es posible crear estrategias en conjuntos de segmentos. En estos
conjuntos es necesario comunicar cada estrategia de una forma diferente.

PORCENTAJE DE NUEVOS INGRESOS POR SEGMENTOS

Incremento Porcentaje
en ingresos de nuevos
MMN$/afioc  ingresos

Automoviles 4.598 48 * Una estrategia
Carga 5 ejes 2.120 22 . -
Carga 6 ejes 0.858 10 } * Una estrategia « Comunicaciones diferentes
Carga 3 ejes 0.767 8 . . « Tarifas dif les
Carga 2 ejes 0.690 7 } Una estrategia ras dilerente
Carga 4 ejes 0.315 3 * Estrategia con « Si es posible, atributos

~ carga 5/6 6 con diferentes

2/3 ejes

Carga 7 ejes 0.123 1 } . .
Carga B ejes 0.123 1 Una estrategia

Total 9.594

02002 NCU 001
AQ.CA"



3 Analisis del _valor de los diterentes atributos

El valor generado puede capturarse en etapas.

GENERACION DE VALOR POR ATRIBUTO - VALOR PRESENTE NETO*
Millones de nuevos pesos

178.7
53.9
124.8
46.2
78.6
49.2 29.4
13.7 28.3
Policia Auxilio Servicios Cuotas Construccion Libramiento  Total
- Federal vial (paradero) Optimas Tecate — con cuota
~_de Caminos ‘ con los Mexicali optima
mismos . tramo con
atributos cuotas
Con cuotas actuales _ optimas
Nota: Flujos desconlados con 9.86% durante la vida de la carretera -
- (o-.';twto_lq-




* Esto representa un incremento de! 295.4% del valor neto actual. Con las _
condiciones actuales se presenta un valor neto de 60.5 millones de nuevos
pesos sin tomar en cuenta el costo financiero. Al incrementar 178.7 milicnes
de nuevos pesos, se obtienen 239.2 millones de nuevos pesos

Nota: Datos de egresos obtenidos de L.a Nacional

D06 02.NCU 001
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4- Pasos a seguir

QUE SE DEBE HACER

Estado de Baja + Aportaciones para el libramiento {cuestan 118.2
California Norte millones de nuevos pesos los 15 km propuestos, y
vale en taritas y aloro 54 miliones de nuevos pesos)

Concesiona{io » Mercadotecnia y publicidad
* Dotacion de los atributos adicionales
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DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES
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1. CONSIDERACION DE LOS ASPECTOS FINANCIEROS
EN LA PLANEACION DE LA INFRAESTRUCTURA
CARRETERA
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NECESIDADES ACTUALES DEL SISTEMA DE
AUTOPISTAS

- Integrar corredores de transporte completos
- Lograr una mejor conectividad con las redes urbanas y
suburbanas, con puertos maritimos y fronterizos
- Establecer conexiones intermodales en la red, incluyendo
terminales de transferencia y accesos al ferrocarril
- Incorporar snstemas y tecnologia adecuados para la
operacion de autoplstas de cuota

- Desarrollar areas de servicios a lo largo de la red

PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS .

1“
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PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS

SITUACION ACTUAL

A FINALES DE 1994, LA SITUACION DEL PROGRAMA ES LA SIGUIENTE:

TOTAL

KM. EN KM. EN
OPERACION CONSTRUCCION

A
AUTOPISTAS CONCESIONADAS 3,910 1,334
"CARRETERAS FEDERALES LIBRES 802
AUTOPISTAS DE CUOTA ESTATALES K¥) |
CARRETERAS ESTATALES LIBRES 112 -
AUTOPISTAS DE CAPUFE 102 9

5297 1,343




PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS

SITUACION ACTUAL

(CONTINUA)

DESDE UN PUNTO DE VISTA OPERATIVO, UNA GRAN CANTIDAD DE AUTOPISTAS
ESTA LOCALIZADA A LO LARGO DE ALGUNOS CORREDORES DE TRANSPORTE,

COMO SE OBSERVA:
CORREDOR AUTOPISTAS
CONCESIONADAS

México-Guadalajara-Nogales (2,321 Km.) 1,422
México-Nuevo Laredo (1,18ﬁ Km.) 298
Querétaro-Cd. Juarez (1,649 Km.) | 541
México-Coatzacoalcos-Villahermosa (817 Km.) 445
Manzanillo-Guadalajara-Lagos de Moreno (496 Km.) 337
Mazatlan-Monterrcy-Reynosa (1,182 Km.) -652

CAPUFE

35

115

104

311

LIBRES

864
767
1,004
115
159

530




PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS

CONTEXTO ACTUAL PARA EL
DESARROLLO DEL PROGRAMA

1. EXPERIENCIA ACUMULADA

Dependencias

Compaiiias constructoras
Instituciones financieras
Empresas Concesionarias
Firmas consultoras

2. PROYECCION INTERNACIONAL DEL PROGRAMA

w




CONTEXTO ACTUAL PARA EL
DESARROLLO DEL PROGRAMA

(CONTINUA)

3. NUEVO MARCO LEGAL

Tratado de Libre Comercio

Ley de Competencia Economica

Ley de Cambios, Puentes y Autotransporte Federal
Ley de Adquisiciones y Obras Publicas

4. CONVERGENCIA DE NECESIDADES

Nuevos proyectos
Operacion
Conservacion
Estrategia comercial
Estrategia financiera

PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAsw




PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS

| NUEVO MARCO PARA EL
OTORGAMIENTO DE CONCESIONES

‘a) Licitacion publica

b) Concursos con plazo de concesion fijo

-¢) Convocatoria a concursos con proyecto ejecutivo

completo

d) Adjudicacion de la concesion a la propuesta con tarifa
minima -

¢) No garantia de aforos o ingresos

ﬁ
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CRITERIOS DE IDENTIFICACION
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NECESIDADESDELSISTEMA
NACIONAL DE AUTOPISTAS
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SENALAMIENTQ

AS
TA POR KILOMETRO

IF

TAR
Ccuo

OFERTA DE INFRAESTRUCTURA
ONDIC.ONES DE OPERACION

PRODUCCION Y DE CONSUMO
SECCION 2 O 4 CARRILES

FFCC, PUERTOS, FRONTERAS

"CONEXION CENTROS DE
CONEXION INTERMODAL

VEL. CALIDAD SERV.

c

‘I STATUS DE LOS TRAMOS

CRITERIOS DE IDENTIFICACION... :
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ESVIAGION

VELOCIDAD DE CIRCULACION

CAPACIDAD DE SERVICIO |
| (80 Km/hr)
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ASIGNACION DE TRANSITO

CRITERIOS DE IDENTIFICACION
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REGION,
NORESTE
‘CENTRO

C
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ONEXION ENTRE CAPITALES
CIUDADES IMPORTANTES

CONECTIVIDAD ENTRE MERCADOS

ESTRUCTURACION DE MERCADOS
REGIONALES VECINOS

REGIONALES

N..

CRITERIOS DE IDENTIFICACIO
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CRITERIOS DE IDENTIFICACION....

COMUNICACION DENTRO _ d -
DEUNAREGION <  . RAMO (Kms)
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- PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS

MODALIDADES PARA LA PRESENTACION Y EL

DESARROLLO DE LOS PROYECTOS A CONCESIONAR

DENTRO DEL NUEVO ESQUEMA

1. Concesiones basadas en el sistema de planeacion de SCT

~ a) Actualizacion del plan maestro

b) Estudios de prefactibilidad economica y financiera
Proyeccion de aforos
Estimacion preliminar de costos de proyectos

c¢) Elaboracion de estudios y proyectos ejecutivos por
- parte de empresas privadas
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PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADASXW

MODALIDADES PARA LA PRESENTACION Y EL
DESARROLLO DE LOS PROYECTOS A CONCESIONAR

DENTRO DEL NUEVO ESQUEMA

2. Desarrollo de proyectos mediante iniciativas del sector
privado

a) El promotor presenta a SCT una idea de proyecto con
suficientes elementos de j jlllClO

b) SCT evaluay da respuesta por escrito al promotor

¢) Si la respuesta es negativa, se indicaran las razones de
rechazo y se dara por terminado el asunto

d) Sila respilesta es positiva, SCT solicitara al promotor
la elaboracion del proyecto ejecutivo completo

)
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PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS )

MODALIDADES PARA LA PRESENTACION Y EL
DESARROLLO DE LOS PROYECTOS A CONCESIONAR

DENTRO DEL NUEVO ESQUEMA

(CONTINUACION)

e) El proyecto ejecutivo se financiara con un crédito
puente recuperable al momento de otorgar la concesion
y avalado por el interés de SCT en el proyecto

f) Con el proyecto ejecutivo completo, SCT convocara a
Licitacion Publica y en el Titulo de Concesion

reconoceran los costos de preparacion del proyecto y
establecera el mecanismo para cubrirlos

\_=




LY

. Deben tener ruta alterna libre

. No podran hacer uso del cuerpo existente de una via
. Tendran altas especificaciones, pero no necesariamente

. La recuperacion de la autopista podra basarse, ademas

' N
PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS h

ALGUNOS CRITERIOS PARA LA GENERACION
DE PROPUESTAS DE PROYECTOS
actualmente libre para formar la ruta de cuota
seran autopistas de cuatro carriles

del peaje, en la plusvalia de los terrenos adyacentes

T |
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PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS )

ALGUNOS CRITERIOS PARA LA GENERACION
DE PROPUESTAS DE PROYECTOS

(CONTINUACION)

5. Podran formar parte de proyectos integrales, pero
deberan justificar su rentabilidad como autopistas |
(por ejemplo el desarrollo de un puerto)

6. La promocion y financiamiento podra incluir a firmas
extranjeras

U
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PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS

CONCLUSION

El Programa Nacional de Autopistas Concesionadas ha
demostrado ser factible y valioso

Pensamos que continuarz’l en el futuro

Estamos explorando alternativas para cambiarlo y

adaptarlo a las circunstancias

“




ESQUEMAS PARA EL DESARROLLO DE AUTOPISTAS

T



ESQUEMAS PARA EL DESARROLLO
DE AUTOPISTAS

1. Objetivo de la Presentacion

Ante la necesidad de modernizar con rapidez el sistema de transporte nacional
y lograr una mayor competitividad de la economia nacional, el programa
nacional de autopistas de cuota emprendido duranté la actual administracion
ha probado ser un instrumento factible y valioso para desarrollar

infraestructura con la participacion de la iniciativa privada.

En los proximos afios se espera que el régimen de la concesion siga siendo un
instrumento til para llevar a cabo proyectos de infraestructura de todo tipo,
incluidas desde luego las autopistas. Por tal motivo, el objetivo de esta
presentacion consiste en proporcionar una breve perspectiva de los logros del
‘programa en fnateria de autopistas, de su previsible desarrollo futuro y de los

esquemas de financiamiento factibles.
2. Logros del Programa Nacional de Autopistas

En total, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes ha otorgado 50
concesiones para construir, explotar y conservar 5,245 km de longitud de
autopistas, libramientos y puentes que se ubican en las principales rutas

troncales del pais.
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El programa incluye, ademas de los 5,245 km concesionados a particulares, a
. gobiernos estatales y a Banobras, 1,734 km correspondientes a autopistas
federales libres, estatales libres o de cuota y las de CAPUFE, con lo que se
totalizan 6,979 km en el periodo 1989-1994. De ellos, 5,157 km han sido

terminados y 1,822 km se encuentran en proceso de construccion.

Lo anterior significa que el programa ha hecho posible la construccion de un
promedio de 892 km por afio, cifra muy significativa si se compara con los
500 km/afio que se lograron en los afios de construccion mas intensa del

programa de Francia o Espafia.
3. Criterios para su Desarrollo Futuro -

El desarrollo de autopistas bajo la modalidad de concesiones ha probado ser
atil para la rapida expansion de la red carretera de altas especificaciones, por
lo que esta en preparacion su segunda etapa. Los criterios basicos que

orientaran la futura evolucion del programa nacional de autopistas son:

> Dar continuidad a la circulacién del transito por autopistas de

altas especificaciones.

> Fortalecer el acceso desde las principales ciudades al sistema

nacional de autopistas.

> Dotar de accesos eficientes a los principales puertos fronterizos y

maritimos.



> Mejorar la comunicaciéon interna de regiones nacionales

estratégicas.

Para identificar las obras que desde un punto de vista federal hacen falta para
integrar un sistema de autopistas que cumpla con los criterios descritos, la
SCT estd llevando a cabo un analisis a nivel de corredores, regiones y

ciudades.

3.1 Corredores

El objetivo de los corredores de autopistas consiste en comunicar a los
principales centros de produccion y consumo nacionales entre si y con los
principales puertos fronterizos y maritimos. Se plantea analizar la
disponibilidad de infraestructura carretera de altas especificaciones en los

-

.nueve grandes corredores a través de todo el territorio. -

3.2 Regiones

Pl

A nivel regional, el objetivo fundamental es fortalecer la comunicacion dentro
de la propia region, asi como su conexiéon con otras regiones. En algunos
casos, puede considerarse la formacion de corredores de interés regional que
pudieran favorecer el desarrollo de algunas industrias, como el turismo. Las

regiones analizadas son:

Sureste, Peninsula de Yucatan, Bajio, Noreste, Centro-Occidente,

Frontera Baja California, Macrorregiéon Centro, Centro-Norte y Pacifico



3.3 Ciudades

En las principales ciudades, el objetivo consiste en garantizar un acceso de los
usuarios al sistema de autopistas. Otros objetivos son eliminar el trdnsito de
paso por las ciudades, fortalecer las opciones para el transporte multimodal y

contribuir a un mejor uso del suelo urbano y suburbano.

En principio se propone la construccion o terminacion de anillos, de
comunicacion en algunas ciudades que se han convertido en importantes
centros de cruce o terminaciéon de flujos. Se consideran soluciones de

diferentes niveles, segin la importancia de cada ciudad.

3.3 Bases v Criterios para Nuevos Proyectos

La experiencia de los proyectos de autopistas concesionadas desarrollados
hasta la fecha ofrece elementos provechosos para disefiar las modalidades

A bajo las cuales se llevaran a cabo los futuros proyectos.

La reciente promulgacion de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte
Federal, asi como de la Ley de Adquisiciones y Obras Publicas, introduce
cambios en el esquema general de otorgamiento de las concesiones, los mas

relevantes son:

- Toda concesion debera otorgarse mediante licitacién pablica.

.



- Las concesiones se otorgaran por un plazo de concesién fijo, mismo
que sera prorrogable por una Gnica vez.
- Las concesiones se otorgardn al concursante que presente la tarifa

minima para el usuario.

- Las concesiones no llevaran garantia de transito del Gobierno
Federal.

Para cumplir con las disposiciones legales ahora vigentes y fortalecer la
preparacion de los proyectos para reducir los riesgos inherentes a su
realizacion, la Secretaria enfatizara los siguientes elementos para la

preparacion de las licitaciones:

- Estudio de transito completo, que incluya la posible asignacion
de transito por tipos de vehiculos y sus perspectivas de

crecimiento.

- Proyecto ejecutivo completo, incluyendo identificacion de

predios a afectar y un estudio de impacto ambiental.

- Analisis financieros basados en tarifas realistas y factibles para

las diferentes categorias de vehiculos.

Con estas modificaciones, se espera fortalecer los procesos de formulacién y
preparacion de los proyectos de autopistas, reducir riesgos y mejorar los
comportamientos reales de los proyectos una vez que se hayan puesto en

servicio.
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4. Financiamiento

Entre multiples opciones, ios esquemas de financiamiento considerados para

los proyectos de la segunda etapa del programa nacional de autopistas son:

- Financiamiento tradicional, a base de presupuestos publicos.- Las
autopistas no rentables que convenga desarrollar por motivos

estratégicos seran financiadas con recursos presupuestales.

- Participacion gubernamental.- La bursatilizacion de los flujos de activos
de alta calidad del Gobierno Federal, como las autopistas de cuota de
Capufe, podra generar recursos que alimenten fondos de financiamiento
de obras de infraestructura. Los recursos de estos fondos apuntalaran la
estructura financiera de proyectos de interés y podrdan multiplicar los

recursos destinados a este tipo de proyectos.

- Andlisis y distribucién de riesgos.- Los riesgos implicitos en el
desarrollo de proyectos se distribuirdn entre los actores mejor
posicionados para asumirlos, para aumentar las perspectivas de los

proyectos y reducir sus costos.

- Bursatilizaciones.- La emision de bonos en los mercados internacional y .

nacional servira para abatir los costos. financieros 'de proyectos en

(a



operacion, asi como para liberar recursos para financiar nuevos

proyectos.

- Plusvalias.- Ciertos proyectos, como los libramientos o los accesos a
ciudades, fronteras y puertos podrin incorporar esquemas de
recuperacion no solo basados en las cuotas, sino también en impuestos
prediales derivados de la plusvalia de terrenos beneficiados por mejores

accesos.

Ademas, se exploran mecanismos que aprovechen la creatividad y la
iniciativa del sector privado para conceptuar, desarrollar y presentar
propuestas de proyectos que pudiesen ser desarrollados bajo el esquema dela

concesion, para consideracion y decision de SCT.
5. Conclusion

Con objeto de continuar dotando al pais de la moderna infraestructura de
comunicaciones y transportes que requiere para elevar su competitividad
internacional y fortalecer las perspectivas del mercado interno, SCT esta
preparando la segunda etapa del programa de autopistas de altas
especificaciones. El disefio de la segunda etapa aprovecha las experiencias
adquiridas durante la fase inicial, considera el nuevo marco juridico vigente e
incorpora modalidades de trabajo que se esperan positivas para la solidez y el
comportamiento real de los proyectos. Con este planteamiento, SCT busca
seguir ofreciendo oportunidades para la participacion privada en el desarrollo

de infraestructura en México
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IMPORTANCIA DE LA INFRAESTRUCTURA DEL
TRANSPORTE EN LA FRONTERA NORTE DEL PAIS.

En los dltimos afios México ha comprometido un esfuerzo
extraordinario para reformar las bases de su desarrollo y
modernizarse. El sentido del cambio permea todo el tejido
social: integrarse a la economfa internacional, ser
 protagonista en la gran transformacién mundial y crear
condiciones crecientes de justicia social y bienestar para
todos los mexicanos. '

En el contexto anterior, la Frontera Norte desempefia un
creciente y marcado papel estratégico. Primero, porque
representa la vanguardia en el proceso de integracién con la
economia mundijal: en 1993 su intercambio comercial con el
exterior fue de casi 39 mil millones de d6lares; 33% del total
nacional. Segundo, porque sus aduanas mancjan el 70% del
comercio exterior mexicano: casi 90 mil millones de délares
durante 1993,

La Frontera entre México y los Estados Unidos de América
tiene una extensién de 3,107 Km., a lo largo de ella hay 39
municipios en los que habitan 4.3 millones de personas, casi
5% de la poblacién nacional. La regién estd formada en su
mayorfa por pequefias poblaciones: de las 5,299 localidades
que componen la frontera norte, el 87.2% cuenta con menos
de 100 habitantes, de manera que las ocho de mayor
tamafio concentran el 81.5% de la poblacién fronteriza.



En términos demogréficos la frontera norte del pafs crece a
un ritmo de 3.2% en promedio anual, tasa superior tanto a
la de las entidades fronterizas en su conjunto, asi como a la .
del pafs en su conjunto. Desde la 6ptica del desarrollo, el
perfil de la regién est4 muy alejado de los estdndares de'’
bienestar de su contraparte estadounidense.

En otro sentido, la froztera participa con el 5.6% de la
poblacién econémicamente activa (PEA). A la fecha del
levantamiento censal, la tasa de desocupacién en la regién
promedio 2.5% de la PEA, diez por ciento inferior a la
registrada a nivel nacional. En este marco conviene destacar
la tasa de participacién de la PEA: 48.8%, s6lo superada por
Quintana Roo y casi seis puntos porcentuales por encima del
promedio.

-La estructura econémica del 4rea refleja claramente las
ventajas comparativas de su ubicacién geogréfica y tiende a
materializarse de manera fehaciente en la estructura del
empleo. En efecto, mientras que a nivel nacional el 22.7% de
los empleos se generan en :l sector primario, en la frontera
s6lo representan el 8,8%. En cambio, el sector secundario
crea el 27.8% de los puestos de trabajo en el pafs, esta
proporcién se eleva a 38.7% en la frontera, de manera
destacada en las manufacturas que contnbuyen con el 76%
del ernpleo en la mdustna

La Frontera Norte presenta un perfil social y de desarrollo
por encima de los niveles medios del pafs. No obstante, si se
mira en el espejo de su contraparte en BUA, los contrastes
- alcanzan dimensiones que sélo son posibles de superar,
entre otras cosas, con un gran esfuerzo sostenido de
inversién en infraestructura.



En materia econémica, durante 1992 las seis entidades
fronterizas generaron el 18.8% del producto interno bruto,
pero su elasticidad al crecimiento del PIB fue de 0.831, lo
cual implica que su crecimiento como conjunto es menor al
de la economfa nacional.

Por otra parte, las entidades fronterizas rcalizaron el 22.3%
de las ventas del comercio nacional, lo cual demuestra el
peso relativo de este sector en la estructura econémica de la
regién, y méds que una gran capacidad de generacién de
empleo, se ilustra la fortaleza del sector formal en su
economf{a.

Desde la perspectiva de la estructura econémica de la regién
como un todo, destaca, como se seflal, el peso relativo del
sector terciario -comercio y servicios- con el 48.3% del
valor bruto de la produccién. A su vez, el sector industrial o
secundario participa con el 45.8% del valor de 1a produccién
bruta. -.:f, las actividades primarias: agricultura, ganaderfa,
s.lviculture y pesca, representan sélo el 5.9% de la
produccién fronteriza.

En este esfuerzo las exportaciones han jugado un papel
destacado, con un crecimiento de casi 11% en promedio
anual durante el lapso de 1988 a 1992. En este dltimo afio
sumaron 46,200 millones de délares: 13.8% del PIB.
Asimismo, las importaciones registraron up gran
dinamismo: 21.9% en promedio anual en el mismo perfodo,
de manera que en 1992 totalizaron 62,129 millones de
délares. Este comportamiento refleja, por un lado los efectos
de 1a apertura de la economfa a la competencia
internacional; y por el otro, la fortaleza y dindmica de la
frontera norte en el intercambio comercial con EUA, y su
potencial.



Es en este comtexto donde se explica cabalmente el papel
estratégico que desempefia la frontera norte en el propésito
de vincular eficientemente a la economfa mexicana con la
economfa mundial. En efecto, la regién ha desempefiado un
doble y crecientemente importante papel en este sentido:
primero, como punto de vinculacién con la economfa
mundial, pues a través de ella se realiza el 70% del comercio
-exterior ‘del pafs. Segundo, como un 4rea netamente
exportadora: en el Wdltimo gquinquenio sus exportaciones
aumentaron a4 una tasa media de crecimiento del 16.2%
anual: en 1992 representaron 42% del total nacional,

En sintesis, durante los udltimos cinco afios la frontera norte
ha generado, en promedio, el 29% del comercio exterior del

pafs, participando con casi 32,000 millones de délares en

1992. Sus exportaciones, 18,000 millones de délares en ese
afio, aumentaron 16.2% en promedio anual durante el
perfodo de referencia, tasa cincuenta por ciento superior a
la que registraron las ventas al exterior del pafs en su
conjunto. Bstos logros obedecen, en lo fundamental, a la
estrategia de promocién de la produccién compartida a nivel
mundial con las grandes empresas transnacionales ¥y
acreditan en su justa dimensién la capacidad competitiva de
las empresas establecidas en ia zona fronteriza de México.

En el futuro, la geograffa seguird definiendo los flujos de las
exportaciones de EUA a México: se espera que ¢l 80% tenga
como destino de entrada al pafs las fronteras mexicanas con
Texas. Bajo este escenario, cabe sefialar que Tamaulipas
tenderd a mancjar més del 50%, principalmente a través de
las fronteras de Nuevo Laredo, Matamoros y Reynosa.



Durante los ditimos aflos México ha realizado un esfuerzo
extraordinario para reformar las bases de su desarrollo y
modernizarse. En materia de infraestructura el compromiso
se ha traducido en una asignacién de recursos sin
precedente: destaca por su significado y magnitud el
programa de autopistas de altas especificaciones, que
durante el perfodo 1989-1992, implicé una inversién de
- 12,000 millones de délares en la construccién de 4,580 Km.
El esfuerzo por realizar, sin embargo, es todavia de gran
magnitud.

En materia carretera, se construyeron y pusieron en
operacién los tramos correspondientes a las carreteras
Nogeles-Estacién Don en Sonora, Tijuana-Tecate en Baja
California, y Cd. Judrez-Chihuahua-Jiménez, en Chihuahua
"y Nuevo Laredo-Monterrey en Tamaulipas y Nuevo Ledn,
ademds, se ha avanzado en la construccién de las autopistas
Mexicali-Tecate, Santa Ana-Caborca y Cadereyta-Reynosa,
Al inicio de 1994 comenzé la construccién de la autopista
Piedras Negras-Saltillo, que permitird integrar la autopista
federal 57 desde la frontera hasta la Ciudad de México y, en
este mismo afio se inicia y termina la autopista Reynosa-
Matamoros.

As{ también, en 1990 se inauguré el Puente Internacional
de Zaragoza-Ysleta, en Ciudad Judrez, Chih.; en 1991, se
puso en operacién el Puente Solidaridad-Colombia, en
Anfhuac, Nuevo Ledn; y, en 1992 el Puente Libre Comercio,
en Matamoros, Tamps.



En 1993, se construyé y puso en marcha el Puente
Internacional San Jerénimo-Santa Teresa, en Ascensién,
Chih. Adicionalmente, se construye e! nuevo Puente
Internacional de Reynosa-Pharr, en Tamps., cuya
inauguracién se prevé en el curso del presente afto, y se
modernizan y amplfan las instalaciones aduaneras de Mesa
de Otay, en Tijuana, B.C.; Reynosa-Hidalgo, en Tamps. y de
Miguel Alemdn-Roma, también en Tamps.

Por otrs parte, se aprobé el proyecto para construir un
segundo puente en la ciudad de Piedras Negras, Coah., que

comprende importantes obras de vialidad, cuya

instrumentacién evitard el paso de vehfculos de carga por la
| ciudad. :

Finalmente, se encuentran en construccién importantes
obras de vialidad en las principales ciudades de la frontera:
la primera fase del anillo periférico en Nuevo Laredo,
Tamps., que evitard el trinsito de camiones de carga por la
ciudad; y el Libramiento de las ciudad de Nogales, Son.,
Libramiento Oriente de Reynosa, la terminacién del
Libramiento de Rfo Blanco, as{ como un nuevo acceso al
cruce internacional de Mesa de Otay.

Los rezagos actuales y las necesidades futuras obligan a
seguir desarrollando infraestructura en la frontera, Los
requerimientos del comercio exigen uma infraestructura de
transportes y comunicaciones con més opciones, mis
eficiente y de menor costo. = Las comunidades fronterizas

demandan infraestructura que eleve sus niveles de -

bienestar y que mitigue los efectos nocivos relacionados con
su localizacién. El mejoramiento del ambiente y el cuidado
del entorno ecolégico, que constituyen temas de mayor
prioridad en la frontera norte, requicren mayor y mejor
infraestructura del transporte, tanto urbana como entre
ciudades y cruces fronterizos. ‘

(s



Para efectuar acciones que cumplan con los objetivos citados
se requieren muchos proyecios viables. La identificacién
de los proyectos debe partir de los tres niveles de gobierno
Y. en el caso de muchos de ellos, de consultas y acuerdos con
la contraparte de los Estados Urudos

Ante las insuficiencias actuales y futuras de la inversién, los
proyectos deben ser viables y estar probadamente
justificados en el corto plazo. Estos proyectos deben recibir
prioridad sobre otros que no rindan bepeficios comparables
a corto plazo.

Para asegurar el disefio de proyectos que cumplan con las
expectativas de poblaciones y gobiernos fronterizos es
indispensable efectuar estudios de factibilidad y preparar
disefios ingenieriles completos. La experiencia ha
demostrado que sin ellos se oscurecen las . perspectivas de .
éxito de los proyectos.

En las tareas anteriores, la coordinacién entre los tres
niveles de gobierno es esencial. Fijar los alcances de los
proyectos, establecer prioridades y actuar con oportunidad
para permitir que la construccién avance seguin lo previsto
resulta indispensable. También es importante concertar
acciones con Estados Unidos para que la programacién de
ciertos proyectos sea affn y asegure que los proyectos
rindan beneficios en forma simultédnea.

Ante la magnitud de las demandas de inversién en
infraestructura, el problema de cémo financiarlas sers
critico. No basta pensar en opciones de financiamiento
presupuesta] sino que habrd que incorporar la sistemdtica
participacién de la inversién privada, nacional y extranjera.



En la tarea anterior, la bdsqueda e implantacién de opciones
itiles serd fundamental, Para encontrarlas se requiere la
participacién de todos los interesados. Sélo con las
aportaciones - e ideas de gobiernos municipales, estatales y
federales, instituciones financieras, constructores y
promotores de proyectos, en ambos lados de la frontera, se
podrﬁ.avanzar en el disefio y la implantacién de esos
mecanismos

Desde el punto de vista financiero, la preparacién de buenos
proyectos de infraestructura es obviamente positiva. Al

..fortalecer la generacién de proyectos y poner a-

consideracién de los financieros una mayor cantidad de
opciones de inversién - atractivas y rentables,
indirectamente se logrard una mayor canalizacién de flujos
de inversi6n hacia la frontera.

En el momento actual, no partimos de cero. Existen ya
iniciativas federales y estatales que serdn sin duda dtiles

para avanzar en el desarrollo y la construccién de obras de

infraestructira en la frontera.

Ademds de los tradicionales mecanismos diplométicos que
Estados Unidos y México han creado para atender asuntos
de puentes y cruces fronterizos, Ifmites y aguas, entre
otros, Jlos ultimos meses han sido particularmente
fructiferos en la creacién de nuevas iniciativas para
abordar y discutir temas fronterizos.  Pondré algunos
. ejemplos : ‘



La creacién del Banco Norteamericano de Desarrollo
(NADBANK) y la definicién de sus mecanismos
operativos abre una importante opcién para financiar
proyectos de infraestructura en la frontera.

La firma de un acuerdo de entendimiento para la
planeacién binacional del transporte, firmado por lns
Secretarios Federico Pefla y Emilio Gamboa el pasado
abril, establece un mecanismo claro y concreto para el

- andlisis y la generacién de proyectos de transporte de

interés mutuo.

La creacién del Foro Aspen para ¢l sistemético debate de
temas financieros, con presencia de promotores de
proyectos, financieros, empresarios y autoridades, ha
servido, y seguramente seguird haciéndolo, para
ideatificar y promover opciones promisorias de
inversién y su financiamiento.

La relacién directa entre los estados vecinos a ambos
lados de 1la frontera, como las que comienzan a
establecerse entre Sonora con Arizona, Texas con
Tamaulipas y Nuevo Leén y probablemente otras,
ofrecen también wun valioso mecanismo para la
promocién y formulacién de proyectos.

Para terminar, quiero recomocer una vez mdés la incansable
labor de promocién que realiza la gente de la frontera,
mexicana y estadounidense, sin cuya comprometida ¢
intensa labor no podrfamos avanzar como lo deseamos.



Los retos que genera el desarrollo de infraestructura en la
frontera no son menos criticos que los que existen en otras
zonas de México. Su solucién, sin embargo, es clave para
acelerar el desarrollo de ambos lados de la frontera, para
elevar los niveles de vida, de intercambio comercial, y para
lograr una vida més arménica y compartida.

La tarea no es fécil, sino méds bien compleja; por ello se
requiere de trabajo conjunto y coordinado, de intercambio
de 1deas y planes, pero sobre todo de una conviccién de que
s6lo con medidas compartidas, que tomen en cuenta su
impacto en otros elementos del sistema socioeconfmico de
los dos lados de la frontera, se aclarard la situacién y se
acelerard el proceso de superacién que estoy seguro ambos
compartimos. o

Muchas Gracias.

25-Mayo-1994.
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2. LOS ASPECTOS FINANCIEROS EN EL. DESARROLLO DE
LOS ESTUDIOS Y PROYECTOS




0| ° /'0 :al: 7.0

Q0 Proyecto Ej il

» Proyecto Geométri

» 'Pfdyg



HNV‘E[RSU@N IPR@@RAMADA PARA T

N

ou 0 PBM.




fiieh

£
ﬁiﬂ /

E’?F‘NE

¥ b b":}




1998

1999

ESTUDIOS DE
FACTIBILIDAD

ESTUDIOS Y
PROYECTOS
LIBERACION
DERECHO DE V1A




< i

S G QL

g IR

o : i

o O < dm
o I =] 1Ty
= O 4 P, i
O W a o] .
w & £ <t
nvu. a9 L] A
¥ w o L ¥
e oy o™ :
> Z 0 R
888 !
2 0 9 .
o < o ;N_
> @& 35 A
g2 15
w I ow 1O
LI ;=

|

T e T




DESTUDIOS Y PROYECTOS

E VIA

@ LIBERACION DE DERECHO D

np

2m

B . ,.4

Lo

. ..Wl W2
oo

3 Ly

<

Loy

. O

: -

|




32%

ESTRUCTURA FINANCIERA
1998-2000

®CREDITO
DCAPITAL
DRECURSOS FEDERALES -




[ [ : ‘e ’ o

cms BN DESARROLLO L ﬂ_ﬂ%ﬂ

o o e

om ates

i V] Y

te ('mrloﬂrl-L 13 Anericas.



l’R()(Jl\ /\M/\ |
C ()N( l:::S[()N/\D/\

-

.'-‘{l "u

RUETA

Istudios y Proyectos
Liberacién l)‘.ru.ho
de Via




PROGRAMA DE ESTUDIOS Y PROYECTOS 1998-2000

Langhud | 1B K A 1
- s 0]
Ncapen-Aacomadce [~
L irarrierts Novm.Crerts do Tk »
[Ovsdatagers-Puis Vet [
ot Fasniresd L]
Sar) Wagusd Adarde -
o we (DM Tam- ‘
s Poe n l
Lo ¢ Madnal “
Iohumpunn Vie Hudws o PSRN |
uarin Pisnasional Pedes Nogres 08
et Wepes uve a
[Obra pary 1908 -] 3

roraay WY WOV 2
Eun-u-_n_- 1.
Sun Rebovia- Sallin 1m
Abasete-Reusrhrie ™
[Fonanihe-Bm La Chisanera 17
Bt =
adordes-1 1
[Pitrousse Unaspan ]
Lagas du Mavern- Bar Lule Peinel 145
T apachuie Cd Miduigs ar
La Vardese- Aringe 178
Pirbavicien-Los Royse n

Pirbbdoe. Tulare ings M 1 {

B oo .nq—mn

-

DH—--_M .C-\dl




PROGRAMA DE ESTUDIOS Y PROYECTOS 1095-2000

: ca ;‘ “" ey
R]L‘EA.I"I'l Y AN U RN Er INA R AN

{ L : .. - ; ;
RIS N g L NI I AN N i‘l'Jl'! [N ]
T T T T I O T T T IBNREUNSSNeSEsEu NN

L

Obrbe & Reltar durante 1007
Vit Maraemories

Crasen-Oesencusntle . ®
Lus e Catursde- Soneyts 180
CePaebirs- Owintamd .
s Pyt Zassincas 1.
et obann-Miwnde

3
3

-

.
BSrTIRSIR

\

b
i

-

-
-
¥

-
o

-
g2 .3

sael

-
-

nezgul
=

»
-

=
&

-

| Agumix slurter-Ban Lute Polns) 1

.';;;;.;.-n .h—u—u [Drrveass o sosmete .r.-.--

‘\\



Fl_“llll' 1
4 sediiese -

s N AR AL L g m

FACULTAD DE INGENIERIA U N._A.M.
DIVISION: DE EDUCACION CONTINUA

CURSOS INSTITUCIONALES

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES

CURSO: "ASPECTOS LEGALES Y FINANCIEROS EN LA
INFRAESTRUCTURA DE LAS CARRETERAS"
Villahermosa, Tab.
del 16 al 18 de noviembre de 1994

-EL TRANSPORTE CONO APOYO AL CONERCIO
INTERNACIONAL

Ing. Ricardo Erazo Garcia Cano
Ing. Alfonso Rico Alvarez

1994

Palacio de Mineria Callede Tacuba s Primer pise Deleg. Cuauhtémoc 06000 México. O.F. APDO. Postal #-2285

Telétongs.  512-8955 5125121 521.7335  521-1987  fFax  510-0573  321-4020 AL 28



EL TRANSPORTE COMO APOYO AL COMERCIO
INTERNACIONAL



La apertura comercial ocurrida en México en el curso de los dltimos afios ha
significado €l surgimiento de nuevos retos para la evolucién de practicamente
todas las actividades economicas. Entre ellos destaca la necesidad de
incrementar, veloz y consistentemente, el monto de las exportaciones. Se
trata de un medio fundamentali para la generacién de divisas, cuya
importancia como pivote para el desarrollo econdémico de las naciones esta
fuera de duda, particularmente en estos tiempos de creciente
interdependencia. ‘

El logro de un aumento sustancial en el ritmo exportador de una
economia se encuentra sujeto a una serie de condiciones, entre las mas
importantes de las cuales se encuentra la competitividad. Sin ella, resulta
practicamente imposible alcanzar el éxito en las transacciones
internacionales. Dado que la competitividad se mide en los mercados de
destino, en un entorno de lucha intensa y constante por la conquista de los
mercados mds atractivos del mundo, el papel de los servicios de transporte y
de logistica es cada vez mas importante. :

Actualmente, la calidad y el precio de los productos no constituyen,
como lo hacian en el pasado, la principal de las preocupaciones. Esto
obedece a que, precisamente como producto de una interdependencia
mundial cada vez mds amplia, ambos factores tienden a estandarizarse, y sus
fluctuaciones suelen ser marginales. Por tanto, los productos que resulten
caros o deficientes simplemente no podrin ocupar un espacio significativo en
el comercio mundial.

Asi, los compradores gozan, en general, de un abanico de posibilidades
para adquirir productos con calidades y precios muy semejantes. Es decir,
existe una buena cantidad de proveedores a los cuales acudir en busca de los
productos demandados. |

En consecuencia, la decision de compra involucra otros factores,
fundamentalmente los relativos a los atributos adicionales del producto, es
decir, al valor agregado, que en buena medida se proporciona a través de la
logistica y el transporte. Por ello, las demandas del mercado involucran, con
énfasis creciente, elementos como:

e Oportunidad de las entregas. Debido a la fuerte
competencia imperante, todo incumplimiento o retraso



puede provocar la pérdida no sélo de una venta especifica
sino, en el peor de los casos, de un mercado.

e Procesamiento adecuado de las cargas. Los nuevos
esquemas industriales han articulado los procesos de
transporte y produccién hasta un punto en el cual llegan a
confluir bajo diversas modalidades. En consecuencia, el
procesamiento de las cargas —por ejemplo, la recepcidn,
en un destino, de dos componentes de un producto para
integrarlos y enviarlos como uno solo al destino. siguiente—
posee un valor critico por su importancia tanto para la
calidad de la manufactura como para los tiempos de
transporte.

o Loteo y suministro correctos. La separacién de cargas de
productos o componentes en lotes de diverso tamafio incide
de manera importante en los tiempos de transporte y los
ciclos de distribucién; lo mismo ocurre con los suministros,
ya sean de partes o de productos terminados.

'

El gran interés mundial por estos temas se encuentra documentado. Una
encuesta realizada por el Banco Mundial entre 628 grupos industriales
norteamericanos y 240 europeos reveld que entre 1987 y 1994, en términos
anuales, las compras exteriores de productos han crecido en 3.8%; en tanto,
el nimero de proveedores se ha reducido en 1.7%, la frecuencia de rotacién
del inventario ha aumentado en 5.8% y el tiempo de ciclo de orden ha
decrecido en 5.3%.

Por otra parte, se han registrado aumentos en la aplicacién por industrias
de los conceptos justo a tiempo. Asi, en la industria automotriz pasé de 10%
de los insumos en 1987 a 48% en 1994; en la quimica, de 13 a35%; yenla
textil, de 25 2 48%. '

Para los exportadores, todo lo anterior implica, en lo que se refiere al
transporte, poner mds atencién en los siguientes indicadores de calidad de
Servicio:

1. Confiabilidad.

2. Oportuniddd.



3. Seguridad.
4. Tiempo de enrrega.'
5. Costo.

- 6. Seguimiento de los embarques.
7. Responsabilidades definidas.

8. Trato post-servicio.

Todo lo anterior conduce a formular algunas reflexiones acerca del
entorno en que se desenvuelve el transporte. De hecho, sélo puede ser
comprendido integralmente si se toma como referencia al sistema logistico de
las empresas. Planteado de manera muy sintética, su objetivo fundamental es
el logro de los mayores rendimientos posibles sobre la inversién por dos vias
basicas: el incremento de la eficiencia en el uso de los tiempos involucrados
en los procesos de produccion y distribucion y el abatimiento de los costos
producidos por el manejo de materiales y productos.

El sistema logistico de una empresa se configura de modo casuistico, pues
depende directamente de las exigencias planteadas por la producciéon y la
distribucidn de los productos. Sin embargo, invariablemente incluye aspectos
relacionados con el manejo fisico de los productos, tales como
aprovisionamiento de insumos, almacenaje, empacado, embalaje, transporte,
consolidacién de carga, etcétera. Implica, ademas, un fuerte interés por la
documentacion, los costos financieros y todos los tramites relacionados con
los flujos de mercancias.

Por tanto, resulta necesario buscar un transporte que, integrado a -la
logistica de los productos, permita mantener o mejorar los niveles de
competitividad. Desde un punto de vista de costo, se buscard minimizar los
relacionados con todo el sistema logistico, ya no solo con el transporte.

Consecuentemente, resulta indispensable fortalecer la integracién dei
transporte —ya sea maritimo o de cualquier otro tipo— como componente
basico de estos sistemas. Ello debe ocurrir en tres érbitas fundamentales:

o La logistica. Mediante ella, se incorpora €l transporte a los -
procesos de produccién y distribucion de las empresas,



o La imtermodal. Las exigencias del crecimiento de la
competitividad mundial conducen a integrar sistemas que
aprovechen al maximo las ventajas ofrecidas por el
transporte intermodal. Ello implica la posibilidad de reducir
significativamente los tiempos de recorrido y de ejercer
controles precisos sobre cada una de sus etapas,
aprovechando asi el funcionamiento de cada modo de
transporte bajo las condiciones que le resulien mas
propicias.

e La multinacional. En tanto que las cargas no
necesariamente serdn manejadas por la misma empresa en
los posiblemente numerosos paises de origen y destino, se
hace necesario que los sistemas de transporte de un pais y
sus correspondientes componentes —infraestructura,
equipo, reglamentaciones, operatividad— sean totalmente
compatibles con el transporte de sus principales socios
comerciales.

Las tareas involucradas en la obtencidn de tales condiciones involucran
actividades que competen tanto al Estado como a los particulares. Por parte
del Estado, corresponde:

e Efectuar y orientar inversiones destinadas a la creamon de
infraestructura;

e asegurar la existencia de un campo propicio para el sano
desarrollo de la actividad empresarial;

e crear un marco regulatorio que facilite y esumule los
- procesos comerciales;

e privatizar las empresas que le signifiquen cargas
presupuestales y que puedan alcanzar mayores grados de
eficiencia y productividad en manos privadas;

e simplificar los tramites administrativos, de tal manera que
no impliquen pesadas cargas adicionales en materias de
tiempo y recursos para los productores y/o
comercializadores; '



e ofrecer incentivos a los esfuerzos realizados en
capacitacidn, financiamiento e informacién;

e disefiar marcos  apropiados para el  correcto
desenvolvimiento de las relaciones laborales.

Para los exportadores, aleunas recomendaciones de importancia son:

¢ Demostrar un compromiso total hacia los clientes

e Integrar la logistica a su estrategia corporativa

¢ Desarrollar soluciones logisticas integradas

¢ Enfatizar la planeacion y la flexibilidad

¢ Fijar niveles 6ptimos de servicio

e Contar rcon procesos logisticos altamente formalizados
* Reducir los inventarios al minimo posible

» Establecer alianzas estratégicés ‘

e Abarcar un amplio control funcional

e Invertir en la més reciente tecnologié informatica

e Centrar la atencién de las inversiones en su rendimiento
financiero

o Establecer sistemas apropiados para medir el rendimiento
de las inversiones
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3. MODELOS PARA CONSIDERAR LOS ASPECTOS
FINANCIEROS TANTO EN LA PLANEACION COMO EN
EL SEGUIMIENTO DE LOS PROYECTOS CARRETEROS
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Introduccién .

Este documento tiene como principal objetivo constituir una herramienta eficaz que permita a los usnarios
del Modelo de Evaluacién de Carreteras de Cuota conocer las principales caracteristicas del modelo, 1a
forma en que éste puede estructurarse para cubrir las necesidades especificas de informacion de los diziintos
usuarios y finalmente indicar la forma de correr este ltimo. :

En la secci6n de apéndices se incluye informacion técnica sobre el modcio que resultard de utilidad |
aquellos usuarios que requieran informacién detallada sobre el mismo.
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ESTRUCTURA GENERAL DEL MODELO
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Whngresos e . | .

” _ » -
4 —"“PlEstadb financiero T alida

A
Y /
-(JI& [ Resultados
—_ e

T ’Tﬁo 4 L

Tipo 3 L

Tipo 2 l

‘Egrz‘vos

Hoja de
supueslos

——

Deuda | —————"
" Entrada Tipo 1

. de datos



DESCRIPCION DE MODULOS

Como ya se ha senalado, el modelo estd integrado por seis médulos, cuya

informacion es utilizada por ¢l modelo para generar los datos de salida. El —{ e | —

modulo de ingresos. ..

. MODULO DE INGRESOS

Hoja de procedencia

Supuestos Tarifa (caseta 1...n)
Supuesltos e ingresos x TDPA (caseta 1...n)
Supuestos + Otros ingresos

= Ingresos totales

01012 SEY Qud
HaCA



Cada uno de los seis madulos que integran el modelo utiliza supuestos
especificos para brindar la informacién respectiva, conforme se presenta a

continuacion.

' SUPUESTOS UTILIZADOS POR MODULO

Mddulo

" Supuestos utilizados para

brindar la informacién

Ingresos

Egresos

Estado de
resultados

Deuda

e Tarifa (caseta 1..n)( .17 o
« TDPA (caseta 1...n) (ot =+
* Otros ingresos

« Coslos operativos

» Costos de mantenimiento menor
» Costos de seguro para vehiculos
» Otros gaslos y gastos indireclos

* Ingresos totales

* Egresos lotales

+ Productos financieros

 Utiidad cambiaria [
* Intereses generados

» Pagos de principal

» Depreciacion total

* ISR IMPAC

+ Flujos de efectivo

» Tasa de deuda y de rendimiento
* Tipo de cambio '
» Factor de amortizacion

* Aportaciones



MODULO DE EGRESOS

Hoja de procedencia

Supuestos

Supuesios

Ingresos y supuestos
~ Supuestos

Ingresos y supuestos

Coslos operalivos

+ Costos de mantenimiento menor

+ Costo de seguro para vehiculos
+ Otros gastos y gaslos indirectos
+ Contraprestacion

+ Depreciacion

Egresos tolales

X

— Llngm:;r_)t: i :

{0.50%
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.MODULO DE DEUDA PREFERENTE
Primera prelacion

Fiujo de entrada Se liquidan So paga tiujo |

LFlujo No

suliciente?

LFlujo
positivo?

b

- Intereses pagado Ceror

Sa liquidan Sae paga flujo ]

Si

LFlujo
restanie
suficienta?

i Flujo
rastante
positivo?

No .
Cero

- Capital pagado -

I

Fiujo de electivo
restante

- Aportacion al
fondo

¢ Flujo de
eleclivo rastantd
mayor ala
diferencia entre
limite de fondo y
fondos?

¢ Fondo es
mayor al
limita del
fondo?

Si | Total
requrido |

s

00y 12 SEY 004

s "= Fhiio de salida



MODULO DE GASTO DE MANTENIMIENTO MAYOR

: Segunda prelacién

Hoja de
procedencia

Primera
prelacion

o211 iy ood §

" Flujo de entrada
- Aportacion al fondo

- Aportaciones para gasto

-+ Excedente del fondo

No se realiza aportacion

Aportacion requerida

= Flujo de salida

;Limite de
fondo mayor a
valor antes de
aportacién?

i Aportacion
requerida mayor
que el futuro
disponible?

Si {FlU]O de (.In v




A

MODELO DE ESTADO DE RESULTADOS

Hoja de N
procedencia )
Ingresos Ingresos-operalivos
Egresos - Egresos operativos
= Ulilidad de operacion '
Deuda + Ingresos (financieros y olros) ' I
. B Ul!htldt] neh |
Deuda - Intereses - deuda I .
. . N SO
: ) s Perdidas acuinal.a - [
- Depreciacion. o ,_._,,#lm;_.___
= Utilidad neta (antes de impuestos) Fisa #l

i Pérdidas
acumulacos

mayor que la
utilidad neta?

-— == Inpuestos ’

Impuestos ——

= Utilidad neta

Isi

—_——— ——-I Impuo.,ios = Ccelo |



A continuacion se presentan las variables con base en las cuales se estructuran
estos dos modulos.

VARIABLES QUE DEBEN CONSIDERARSE

Mddulos Variables a considerar
Ingresos * Numero de caselas ’
Deuda » Numero de agentes * Con base en
: tinancieros que participan eslas
en el proyecto variables,
* Forma de estructuracion existen cuatro
de la deuda lipos de deuda

L 1S SEY DU
M



2 Estructuracion

del modelo

Para poder correr el modelo, es necesario comenzar por estructurar los modulos
de Ingresos y Deuda, dependiendo del nimero de casetas y del tipo de deuda de
la carretera que estéd siendo evaluada.

_Etgresos I—

I T—Ioia de__- —

—f—bl Estado financiero

supueslos

_ Entrada
de datos

|

Hesdltados I
i

Madulie, et deben

estiucluia, o



ESTI@J)’URAC]ON DEL MODULO DE INGRESOS

PASOS A SEGUIR

Procaso

(ril¥ NI}

Con base en el
numero de caselas

esta evaluando, se
hacen copias de la
hoja de trabajo de
caselas’

de la carretera que se

Se hace la conexidn(

entre las hojas de
casetas y la de
supuestos

RIS R RN

Se hace la conexion
de todas las hojas de
casetas con la hoja
de ingresos

Resultado final

—_— -
* Integracion I la
informacior: o

casetas ol Mo

de Ingresos



ESTRUCTURACION DEL MODULO DE DEUDA

Para estructurar el Modulo de Deuda, es necesario comenzar por identificar los
tipos de deuda que involucra el proyecto que se estd evaluando. Existen seis
tipos de deuda con base en el nimero de agentes que participan en ¢l proyecto y
la forma de estructuracion de la deuda. ‘

TIPOS DE DEUDA

_ Agentes financieros que Forma de estructuracion de
Deuda , participan la deuda
Tipo 1 ) ' . .
Tipo2 - . : .
Tipo 3 . .
Tipo 4 . .
Tipo 5 . .
Tipo 6 - . L .



3

PASOS A SEGUIR

Proceso .

- \ Resultado

Identificacion de Priorizacion de Conexién de las Integracion de los - e

los tipos de deuda los pagos de la hojas deuda con distintos tipos de * Integracion de los

involucrados en |[__ >|deuda contraida ({__ > [(base en su { > deuda al médulo distinti:: *:.0s de

el proyecto jerarquia pod e 10 deud.. :r !
proye::lo d inédulo




CRITERIOS PARA LA JERARQUIZACION DE LA DEUDA COthAIDA

Criterio Fj?zca.amienlo '
7

. s



3 Forma de utilizacion del modelo

El i 1odelo de Evaluacion de Carreteras de Cuota fue disenado para cubrir as neceside des
EXLIUblVﬂS de los distintos lipos de usuarios, buscando que su mane]o resulte facil incluso par.
aquellos que no tengan un conocimiento profundo del paquete Excel. Version 5.0.

Productos finales

Se accesala " Se estructuran los Se capturan los datos
aplicacion Excel, Médulos de Ingreso y solicitados en la hoja * Ef usuario obtiene
Version 5.0 |:> ‘de Deuda con base l:> de supuestos la siguiente

en las caracteristicas informacion: -

especificas del
proyecto a evaluar

d 1% G ¢ 004

L] -



MODELO DE EVALUACION I"INANCEERA
HOJA DE FUENTES-'JS0OS

RECURSOS FEDERALES
. INGRESOS OPERATIVOS -
- CREDITO PUENTE

' - " * m -

CONSTRUCCION
OPERACION
MANTENIMIENTO
SERVICIO DEUDA
AMORTIZACION
SALDO

- CREDITO
CAPITAL




- INVERSION MAXIMA QUE SOPORTA EL
| | PROYECTO |

' «CAPACIDAD DEPAGO, TPDA [ SINcawsio _

"+ ESTRUCTURA FINANCIERA RECOMPOSICION

CREDITO

CAPITAL

RECURSOS FEDERALES




'CUOTA MINIMA

-féiF;KEIBAD DE PAGO

. ESTRUCTURA FINANCIERA-
~CREDITO
- CAPITAL
RECURSOS FEDERALES

+CUOTA

» TPDA 37% CAPTACION

-
O B
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4. LOS ANEXOS FINANCIEROS DEL NUEVO PROCESO DE
LICITACION PARA INFRAESTRUCTURA CARRETERA
CONCESIONADA



Formato 9.1 Estado de resultados

[ Rerabus b Rariadd 2] dRkyord: a_[mdddoﬂ. T e e T D

Ingresos por cuotas (con desglose por tramo)
VA total
A) Total de Ingresos operativos

Gastos de operacion
Gastos de conservacion rutinaria
Gasto‘; de mantenimiento preventivo
" ~1--nimiento correntivo 0 mayor
Lunihaptesiacion
Seguros y fianzas
Honorarlos fiduclario
Adminisiracién central
L.V.A. tolal
B) Total de egresos operativos

Resultado de la operacién A - B | | | | | | B

Gaslos y comisiones bancarias 6 bursatiles
Gastos de financiamiento (Deuda Mediano Plazo}
Gastos de financiamiento (Deuda Largo Plazo}

Gaslos de financiamiento sobre Déficit (Corto plazo)
Productos financieros
C) Tota! de gastos y productos financieros

Resultado anles de Impueslos y P.T.U. ‘ ] { . T { | | ]
D) Depreciacién ) I T T | 1 T ]
PTU

ISR

ISAE

Resultado neto del ejercicio
Resultado acumulado

HOTAS:
Cifras en precios constanles de la fecha de concurso.
Fsle fonmain debe considerarse solo como indicativo, pero el modelo de calculo empleado se debe identificar esta informacion



Form .2 Balan nr'l

[ Anod ] e Ao 23t [ vAND 350 . v ARO 433 ] e AR S | - - - - 53071 ANGI30 0

Efectivo
L.V A por cobrar
Otros activos circulantes

Total de activos circulantes [ [ | | ] | | |

Autopista
Otros activos fijos
Depreciacion acumulada

Activos fijos netos [ | [ [ | [ ’ |

Activos totales | I I | 1 ] | ] l

Deficit de efectivo
Proparcién circulante deuda mediano plazo
Proporcién circulante deuda largo plazo

Totat pasivos a mas de un afo | | - | ] | [ | |

Pasivos totales | I [ | | | | J

Capital social
Resultados acumulados
Resultados del ejercicio

Capital contable | | | | [ | l ]
Suma pasivos y Capital contable | | | | [ | [ ]
Notas: . Cifras en precios constantes de la fecha del concurso

Este formato debe considerarse sélo como indicativo, pero en el modelo de célculo empleado se debe identificar esta informacion



~1,

Formato 9.3 Flujo de efectivo

QDB/PLANEACION/REGC

A)

B}

Aportacion de capital

Deuda mediano piazo

Deuda largo plazo

Recuperacion de |L.V.A.

Ingresos por cobro cuotas por tramo
Productos financieras

Total de fuentes de efectivo

Pago crédito puente
Adquisicién activos fijos

|.V.A. pagado

Gastos de operacion

Gastos de conservacion
Gastos de reconstruccion
Gastos y comisiones bancanas

.Seguros y fianzas

Costo fiduciario

Gastos y comisiones bursatiles
Gastos financieros

ISR

ISAE

PTU

Total aplicacicnes de efectivo

Disponibilidad

€)

A-B

Deuda de mediano plazo
Deuda de largo plazo
Pago capital

Total de amortizaciones

Flujo neto del pericdo
Flujo neto acumulado

[ =Afo 10 ]S, Amo 2oy |aii Ao 3 | AR ]

.Af0 S

|

[ Af030 |




Formato 9.4 Plan de amortizaciones

[ ANO 155

TARD 2l i L ARO 3 T iAR0A | L ARGS. | . =et- [ AR030%H]

a) Disponibilidad de Crédito
Corto plazo
Mediano plazo
Largo plazo

b} Intereses pagados
Corto plazo
Mediano plazo
Largo plazo

¢} Saldo insoluto
Corto plazo
Mediano plazo
Largo plazo

d) Amortizaciones
Corio plazo
Mediano plazo
Largo plazo

e) Ingreso Neto = Ingreso - gastos operativos | ] | | ] [ | ]
y de mantenimiento
f) Amortizacion + Intereses (d+b) I | [ I I I [ l

L

9) (eff) | I | I N I i f



Estacion:
Ubicacién:

FORMATO 8.1 PRINCIPALES RUTAS ORIGEN-DESTINO

Fecha;




-%

FORMATO 8.2 ASIGNACION Y PRONOSTICO DE TRANSITO

» '. ;gA“%‘g RE

: 'sé ,:;(z o
@.&ﬁw‘j A

ANO 1995

2000

2005

2010

2015

2020

2025

B e

Autos

Autobuses - —_—

Camiones e
C2 .
C3 ]
C4 - N —
C5
>C6 —




Form 3R men inversion

Construccion de obra, sin incluir financiamiento
Sefalamiento
Servicios conexas
Construccion de casetas
) Subtotal

Derechos de via
Proyecto y supervision SCT

Subtotal
Construccién de servicios conexos
Supervision externa (financiero)

Subtotal
Comisiones bancarias
Intereses durante |a construccion

Subtotal

[nversionTotalie i L i i i b

[Cifras en mnp constantes, sin 1.V A,, de la fecha del concurso |




Formato 8.4 Financiamiento

Crédito ) | | mnp Ttpo de Instrtucnbn[ ~¥Tasa de interés raal durante Ia fase'de: "

Plazo de recuperacion del- Periodo de qapltalizacl

ettt - e — - - e ALY "*
- CONSHTUCCION:] - operacion - CBafto i S | - wggg*
- _W ” - o
Institucién participa con #Maduracién | _ B i oialsr-‘-r; ;,;A?racna*’:“ lnmestral samestralranual)

Capital l | mrp & Nap}onallf:l{a?d

xw.,'

participa con

Comisiones financieras | I mnp

Avales

Apertura de crédito
. Jtntermediacion
Investigacion
Ingenieria financiera

Intereses mnp

Durante la construccion




Formato 8.5 Tarifas

TARIFAS CON L.V.A,

Casela

Long.Cobro

A

B2,83,C2,C3YC4

C5,C6

C7 y mayores

Tarifas por kildmetro

A

B2, B3, C2, C3YC4

C5, C6

C7 y mayores

Notas: Las tarifasa se expresan en nuevos pesos de la fecha de concurso y con LV A incluido

Una tarifa para cada unc de los grupos vehiculares sefalados

Anexar croquis de la ubicacion de las casetas




Form 6 Er ion ran

Seguros

Usuario

: Carretera

Gastos de administracion

y del fiduciario . |

| Contraprestacion ] [
| - Depreciacion |
Impuestos
ISR
IVA

Cifras en millones de nuevos pesos anuales,
sin L.V.A., precios constantes a la fecha del concurso
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5. LAS REESTRUCTURACIONES FINANCIERAS EN LAS
AUTOPISTAS - |



El programa de autopistas
- concesionadas establece la
participacion del sector privado
en su construccion, operacion y
mantenimiento.



Las autoplstas se han

ﬁnanc1ad0 con la participacion
de:

» Concesionarios (Constructoras)
* Bancos
» Gobierno Federal (CAPUFE)

» Gobiernos estatales




La deuda que se establece con
“los bancos es respaldada por
los ingresos de la carretera,
que dependen de las tarifas y

~ los aforos.



Asimismo, los mversionistas
‘privados esperan recuperar su
inversion con una tasa de
rendimiento adecuada



~ El plazo de cada concesiéon
‘depende del tiempo necesario
para amortizar la deuda y
recuperar la inversion.
Sin embargo el plazo maximo
‘de concesion por ley es de 30
anos.



Si los Iingresos no son suficientes
para pagar la deuda y recuperar la
‘1nversion en el plazo original de la
concesion, se requiere:

« En primer término, ampliar el
plazo de la concesion hasta un
maximo de 30 afios, y en caso

- de no ser ésto suficiente:

 Reestructurar el proyecto



 Reestructurar ha implicado
capitalizar la deuda, es decir,
la aportacion de nuevos
recursos por parte de los
participantes, en particular del
Gobierno Federal a través de
CAPUFE



Hasta el momento 5 -
concesiones han sido
reestructuradas:

 Mazatlan-Culiacan |

« Cordoba-Veracruz

 Tijuana-Tecate

. Gémez Palacio-Cuencamé-Yerbanis

« San Martin Texmelucan-Tlaxcala-
El molinito



Estan proximas a
reestructurarse:.

« Libramiento Oriente de San Luis
Potosi |

* Libramiento Queretaro

o Leon- Aguascalientes



Para efectuar los analisis

“financieros se utilizan modelos

de evaluacion financiera de
proyectos.

Actualmente se disponen de
dos modelos:

* Modelo SCT -
« Modelo McKinsey



. El modelo de McKinsey fué
realizado para un fin
especifico y requiere |

modificarse para que satisfaga

las necesidades actuales de la

Unidad. Esta modificacion se

esta realizando actualmente.



- A modo de ejemplo:
Libramiento de Fresnillo, Zac.
Condiciones pactadas en Titulo de

Concesi6n original:

+ Plazo original de concesion: 14 afios
~« Costo obra: N$ 103, 000
« TIR ’esperada inversion: 13% real
~* Crecimiento aforo: 3% anual

« Pago de la deuda: 8 afios



~ Situacidn actual, después de
haber efectuado varios analisis
- de evaluacion financiera:

* Nuevo plazo de concesion: 30 afios

. Costo de la obra actualizado: N$
128,078 (N$de mayo de 1994)

. TIR esperada inversion: 7 a 8% real
« Crecimiento aforo: 1.0 a 1.5% anual

« Pago de la deuda: 12 a 13 afios



- En conclusion, este es un
~proyecto rentable, ya que no es
necesarlo realizar aportaciones
adicionales de capital, y de
hecho se prevee que el aforo
sea mayor al considerado, por
lo que es posible que la deuda
se pague en un menor plazoy
que la TIR del inversionista
sea mayor a la prevista.



Entre las tareas proximas se
encuentran:

« Construir un sistema ‘
automatizado de seguimiento
integral y permanente de los

~aspectos financieros de las
- concesiones en conexion con

- otras areas de la Unidad.



» Desarrollar un modelo de
evaluacidn financiera mas
completo, que considere el
comportamiento financiero de
los participantes:
— Bancos
— Concesionarios
— Fideicomisos
— Operadoras
— Constructoras
— Gobierno



* Explorar esquemas fiscales mas
~ adecuados ‘

* Regionalizacién de las
- concesiones

* Impulsar la inversion extranjera



i
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6. EL SEGUIMIENTO FINANCIERO DE LAS CARRETERAS



EL PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS 1989-1994



INDICE

.- LA IMPORTANCIA DE LA INFRAESTRUCTURA COMO MOTOR PRINCIPAL DEL DESARROLLO

Pag.

1.1 Infraestructura y desarrollo ...........cooviniiennnnans erssasrersssesavatesensersennasan 1
1.2 Relacion comparativa de la infraeslructura

mexicana con ia de otros paises ....... e eeereecamrsscenrassaseearatesasesterresansrasensresana 1
1.3 La nueva estrategia de desarrollo ................... ' 2
1.4 LOS BM0S A€ CriSIS ccrviieniiiciiicesi it etric s see s cnesssssensisnsnenenenns cemerresresses 3
1.5 El cambio estructural ...... aeeremrmsssreeerressssessnnnsrrasnsans 3
1.6 Los resultados ECONBMICOS .....civeeiieiiieiineiininiiecerieiirrecsoneearnassisnsessssnnsanans 4
1.7 E1CAMDIO JUEIGICO wveeerecereeeceeceareenesaesaesesssssesesnsssesserssassesasans R 4
1.8 Mayor inversion y gasto T R 5

1.9 La esencial participacion del sector privado ........coeeecivimmicciiciniiiinennen., 5



I

Il.- LA IMPORTANCIA DE LA INFRAESTRUCTURA CARRETERA PARA EL DESARROLLO DE MERICO.

2.1
2.2
23
2.4

2.5

2.6

2.7

Pag.

El sector transporte en el desarrolio nacional essrserenis e e 6
Las perspectivas de desarrollo del sgctor ........ etsresssstesessataesssnnnnsasnnasaran 7
La euqlucién del sistema carretero en Mético ...... cevtmnireesianeettanassatannan 8
El escenario en 1988 ...t st s e e e e 8
La adecuacion de la infraestructura carretera

al nuevo modelo de desarrolio ............. [T ereresssnainitss s e 9
El reto principal: el financiamiento ............... ' '_.~..: ..................................... 11
Algunos antecedentes importantes para el programa ........c.ceecvevineinnece 12



t1l.- EL PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS. SUS PRIMEROS CUATRO ANOS.

Pag.
3.1 El arranque del programa ........cccciccirerrermernnnncrnecnnrresriiceseesansssacenseacass 14
3.2 La base juridica de 13 primera etapa ....cccecevverecreerreerernnersensrenresnsransens 15
3.3 La instrumentacion de la primera etapa del programa ...........c.ccoaeeenne 15
3.4 | Hesymen de la primera etapa ........... raraerenesrresesssseenncnesnenrnnsestertanrnasnraas 18 -
V.- LA PARTICIPACION DE fHPUFE
' Pag.
4.1  Antecedentes ... e 19

4.2 El apoyo de CAPUFE 3l programa .....c.cciieuinriciinsnenmsmrissnsensasesnnsasesnanas ... 20 '



U.- LA GESTION DEL SECRETARIO EMILIO GAMBOA PRTRON

5.1

9.2

5.3

5.4

5.5

5.6

9.7

Pag.

El plan de 18 meses para Ia;_ T EYVTIToF T T 1T ) O p s 21
Nueuasﬁbases para la continuacion del programa .......c...oeceveevenes 22
El problema de liquidez de algunas CONCESIONES .......ceveeemnrennnnens 22
Las soluciones instrumentadas ............. [T TR EA PR PR 23
La participacion de CAPUFE ..........coccevvemnnne ettt 25
Los proyectos sociales del programa ............ccoceimieismiinaniccnenna 26
La modernizacion del marco Juridico .......ccceinvieieericccrnnenerennens 21



6.1

6.2

SITUACION ACTUAL DEL PROGRAMA ¥ PERSPECTIUAS PARA EL FUTUROD.

LOS 10gros del Programa .......c.cccceceereeessescseeesesssrnnceesesssssssssansassases

Los pro®imos 6 800 KIIOMELr0oS .....c.c..cevieiiirrireciesrerreiesnernsanssens



EL PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS 1989-1994

Il

1.- LA IMPORTANCIA DE LA INFRAESTRUCTURA COMO MOTOR PRINCIPAL DEL
DESARROLLO

1.1 Infraestructura y desarrollo.

La  infraestructura reviste especial relevancia  como sustento, condicién necesaria y motor
principal  para el desarrollo econémico.

Los paises. recientemente- industrializados presentan un claro ejemplo de c¢6mo una anticipacién
adecuada de inversiones en infraestructura, * ha sido clave para la promocién del  desarrollo
econdmico y la modcernizaciéon, dada la intima vinculacién que existe entre ambos.

1.2 Relacion comparativa de la infraestructura mexicana con la de otros paises.

Esta correlacion entre el grado de desarrollo econémico y la inversién en infraestructura se ilustra
claramente con los siguientes ejemplos.

México registra 3,700 ddlares anuales de PIB per capita, lo cual representa cerca del 48% en
relacién con Taiwan, 30% del de Espafa y 16% del correspondiente a Estados Unidos. Los niveles de
infraestructura de estos paises se comparan de la siguiente manera:

En carreteras, al relacionar el nimero de kilémetros cuadrados de la superficie total del pais con la
longitud de la red carretera nacional, México cuenta con el 21% de la de Taiwan y Corea, y el 18%
de las de Espafia y Estados Unidos.




La densidad media nacional en México, es de alrededor de 120 mis. por km? de superficie. Francia
_tiene 1500 mts. por km? y Estados Unidos 800 mts por km?. Es decir, que para lograr vna densidad
similar a la de Estados Unidos, México requeriria una red carretera 5.5 veces mayor a la actual.

En telecomunicaciones, respecto del nimero de aparatos telefénicos per capita, México representa
el 35% de los de Taiwan, el 27% de los de Corea y el 24% de los de Estados Unidos y Lspaa.
kilowats-hora :
En electricidad, la produccién de  per capita, en México alcanza el 35% de Taiwan, el 40% de Espana
y el 12% de Estados Unidos. ‘

Lo cual demuestra que proporcionalmente, contamos con menores niveles de infraestructura
correspondiendo a un menor ingreso per capita. Por lo tanto, considerando las expectativas de
crecimiento econdmico y desarrollo de México para los préoximos anos, se reafirma la t1ésis de que
ese fendmeno se dard, s6lo en la medida en que se logre intensificar la inversién en infraestructura
basica.

i

1.3 La nueva estrategia de desarrollo

En la actualidad, nuestro pais mantiene una economia estable, con una tasa inflacionaria baja y
con bases soélidas que hacen viable los objetivos de consolidacién y crecimiento de los préximos
afios. Elo derivado fundamentalmente del cambio estructural de fondo que se realizd, de la
perspectiva de sus relaciones con el exterior y de sus estrategias orientadas hacia una economia de
mercado; conjunto de clementos que a su vez han redefinido el papel que hoy desempefan el
gobierno y los sectores social y privado.

Un breve recuento de las condiciones previas al inicio del Programa Nuacional de Aulopistas,
permitird situar mejor su desarrollo en el tiempo y evaluar cabalmente sus resnlitados.



1.4 Los anos de crisis.

En  los afos ochentas -como resultado de los problemas acumulados en la década anterior-
particutarmente de 1981 a 1988, México experimentd elevados y erraticos niveles
inflacionarios; el crecimiento econémico era nulo y altos los montos de deuda externa ¢ interna.

Esta situacion condujo a minimizar la inversién piblica para la construccién de infraestructura
“nueva, asi como la correspondiente al mantenimiento de la ya creada. Por otra parte, la inversién
privada carecia de buenas expectativas de beneficios econémicos y  sociales, lo que desalentaba
nuevas  inversiones productivas. '

1.5 FI cambio estructural

En 1985, durante la administraciéon del presidente De la  Madrid, se inicié el cambio estructural.
El  enfoque interno proteccionista de la industria y las estrategias de sustitucién de importaciones
entraron a su fase final. La apertura de la economia se convirtié en el nuevo marco de trabajo,
lo cual obligd a las empresas a participar en mercados competitivos y a ser mds eficientes.

Asimismo, ¢l gobierno inicié la  redefinicién de su  papel; arrancé el proceso de
desincorporacién de empresas piblicas, que implicé por un lado, una sensible reduccién de sus
inversiones en este rubro, y por otro, que sus inversiones y gastos se orientaran mds al 4dmbito
social; y se eslablecicron nuevas reglas del juego para los diferentes sectores en las actividades
productivas. ' ' '

Asi, desde 1988, el gobierno del presidente Salinas de Gortari ha consolidado profundos cambios
estructurales que han servido para conformar una nueva perspectiva.



1.6 Los resultados econdmicos.

[Los cambios cuantitativos y cualitativoes consolidados durante la presente administracién se ilustran
con los siguientes ejemplos:

La dceuda externa fue renegociada, y se redujo del 61.9% del PIB en 1986, al 18.3% en 1993. El
déficit gubernamental fue eliminado al pasar del 16% que representaba del PIB en 1986, al 0.5% de -

superdvit en 1993. El servicio de la deuda se redujo sustantivamente del 17% del PIB en 1986 al
4% en 1993.

El gasto social del Gobierno Federal representé el 7% del PIB en 1992, 189% en 1993 y 21.2%
estimado para 1994, contra el 4.6% en 1986; lo que se tradujo en que el 53% del presupuesto de
gasto publico de 1993 se destinara a gasto social y se prevea su incremento hasta del 60% en 1994,
contra el 30% que representaba en 1986.

La desincorporaciéon de empresas piblicas se llevé a cabo a pgran escala y el producto de las
~ ventas alcanza una cifra cercana a los 21 mil millones ~de doélares, que han sido utilizados en gran
parte para reducir la deuda interna.

La inflacion se abatié considerablemente del 160% en 1987 a un nivel del 9% en 1993, y se espera
que sea de alrededor del 6% en 1994, '

1.7 El cambio juridico.

En congruencia con la nueva esirategia, se modernizé el marco juridico de diferentes sectores:
puertos, transporte maritimo y terrestre, y telecomunicaciones. Con ello se propiciard una mayor
productividad, eficiencia y certidumbre para los inversionistas.



1.8 Mayor inversion y gusto social.

Ahora el gobierno se concentra mas en la inversién social, y participa en las inversiones de
infraestructura que se requieren para cerrar 'a brecha actual y acelerar el crecimiento,
mediante la promocién de la inversién privada y el incremento de los recursos fiscales en obras
estratégicas de caricter social.

1.9 La esencial participacion del secior privado.

La insuficiencia de recursos fiscales para financiar infraestructura para el desarrollo por un lado, y
las enormes necesidades de inversibn en este sector, por otro, hacen que la captacién de recursos
privados, externos e internos, sea fundamental para poder imprimir mayor velocidad al desarrollo.
Asi, uno de los principales retos de la economia mexicana para los préximos afos, consiste en
atraer los fondos privados necesarios para financiarla y para el fomento de actividades produclivas.

Las perspectivas son claras, la  economia presenta un vigoroso potencial, el cual estd fortaleciéndose
con la entrada en vigor del TLC, la suscripcién de tratados comerciales con otros paises de Centro y
Sudamérica y el ingreso de México a la OCDE y a la Organizacién de Paises de la Cuenca del Pacifico.



11.- LA IMPORTANCIA DE LA INFRAESTRUCTURA CARRETERA PRAA EL DESARROLLO DE
-‘MERICO.

2.1 El sector transporte en el desarrollo nacional.

Dentro del contexto econémico general del pais, el sector transporte, y especialmente su
infraestructura, desempefian un papel determinante, porque  inciden sustancialmente en el
comercio interior |y exterior, ademds de que constituyen un factor decisivo para propiciar la
cohesién nacional y una mds equitativa distribucion de la riqueza.

Basta decir que el autotransporte moviliza 390 millones de toneladas al afo, equivalentes a mds del
60% del total de carga del pais, asi como 2,400 millones de pasajeros en viajes interurbanos que
corresponden a casi el 98% del total nacional.

Concretamente, la infraestructura carretera cumple relevantes funciones: ha propiciado el acceso a
la educacién, la salud, el comercio, la informacién, la cultura, la recreacién y el resto de servicios
indispensables a poblaciones aisladas, que la identifican como e¢lemento  integrador de nuestra
cultura y factor de identidad de los mexicanos.

Ha vinculado todas las zonas geograficas de nuestro territorio, con los consecuentes beneficios para
el desarrollo de las economias locales y regionales; a su vez la red nacional de carreteras de
cuota, proporciona altos niveles de cahidad, rapidez y seguridad que demanda la economia de un
pais del tamafo del nuestro.



2.2 Las perspectivas de desarrollo del sector.

En este contexto, la infracstructura seguird siendo uno de los grandes temas de atencién nacional
en el curso de la préoxima década, ya que los flujos de personas, bienes, y servicios demandan
mejores vias  de comunicacién  para  su  movilizacién. La  planeacion, diseio y ejecucién de la
infraestructura, ejercerdn asimismo una influencia primordial en el escenario que viviremos en
México, al inicio del préximo milenio. '

El gran reto consiste en hacer que esas vias sean suficientes y eficientes, y la principal incégnita
por resolver -como en la mayoria de los paises del mundo- serd la forma de financiar  estos
requerimientos de infraestructura, ya que los recursos fiscales disponibles son y seguirdin siendo
insuficientes para construirla con la celeridad que demanda nuestro crecimiento.

Por ello es ineludible acudir al financiamiento privado interno y externo, y cumplir algunas

condiciones previas, con las que aftortunadamentie ya contamos, entre las  que destacan las

siguientes:

e Una economia estable;

» Perspectivas ciertas de crecimiento;

*.Un esquema juridico moderno. .- n reglas claras, que incluyan su adaptacion para fomentar la
entrada de la inversién privada y la salida del sector publico paraestatal de la construccién y
operacién de la infraestructura bdsica; '

« La identificacién de proyectos rentables para el sector privado; y

e Mantener bajo la responsabilidad del Estado, la inversién en aquellas obras de infraestructura
de beneficio social estratégico.



2.3 La evolucion del sistema carretero en México.

La historia de la construccion de carreteras en México data de hace apenas 70 aios. Fue en 1925
cuando sc¢ constituyé la- Comisién Nacional de Caminos a fin de crear la infraestructura para ¢l
transporte carretero y atender la demanda de vias para los 40 mil vehiculos que transitaban los 23
mil kildmetros de brechas y veredas que existian.

En las cuatro primeras décadas (anexo 1) se construyeron 71 mil kilémetros de carreteras 'y
caminos, con una perspectiva que buscaba conectar la Ciudad de México con otras ciudades y
regiones del Norte y del Centro del pats, asi como con los litorales del Golfo y del Pacifico, y algunas
poblaciones del Sur y del Sureste.

En 1949 México inicié la construccién de carreteras de pedje y para 1970 contaba con poco mis de
mil kilometros de ellas.

En las tres décadas siguientes, (amexo 2) con basc en la cstabilidad de la Nacidn, continud el
crecimiento sostenido de la red carretera, principalmente entre 1970 y 1983, con los caminos de
mano de obra, lo que permitié alcanzar 213 mil kilémetros en su longiud.

Sin embargo, la crisis econémica de los afos ochentas impacté negativamente en la red carrctera y
limité su crecimiento, modernizacion y conservacién, y redujo la calificacién de su nivel de servicio,
en contrapartida con el aumento del parque vehicular, tanto en nimero como en peso de las
unidades. ‘

2.4 FEl escenario en [988.

En ese afio, México contaba con 238 mil kilémetros de carreteras, de los cuales 45 mil eran
federales, mil de autopistas de cuota, 59 mil alimentadoras, 95 mil de caminos rurales y 38 mil de
brechas mejoradas.



Los 45 mil kilémetros de la red troncal federal estaban totalmente pavimentados, empero el 55 %
superaba su vida dtil al registrar por lo menos 30 afos de servicio, y sélo el 15 % de . longitud
total contaba con menos de 15 anos de operacién.

La poblacién del pais sumaba casi 80 millones de habitantes y el parque vehiculur 7.3 millones de
unidades, de -los cuales 5.2 eran automéviles y 2.1 camiones de carga y pasaje. En esta etapa los
volimenes de circulacién en los principales tramos oscilaron entre seis y diez mil unidades diarias y
en algunos casos ascendicron hasta 30 mil. Unicamente el ocho por ciento de la red presenté aforos
inferiores a 500 vehiculos diarios. Dicha situacion generé innumerables tramos conflictivos de la red
carretera que configuraron “cuellos de boteMa" para el trinsito de vehiculos.

2.5 La adecuacion de la infraestructura carretera al nuevo modelo de desarrollo

En esta materia, la experiencia internacional demuestra que cuando un pais pretende un
intercambio comercial mas abierto con el exterior, .es indispensable fortalecer su sistema de
transporte, mediante estimulos al desarrollo de la infraestructura y la desregulacién de los
serviclos que ofrece para hacerlo mas eficiente y compelitivo.

Muchos paises en el mundo en condiciones similares a las que experimentaba el nuestro, habian
aplicado con éxito el esquema de concesionamiento de la construccidon y explotacién de  autopistas
de cuota, lo cual permite canalizar los esfuerzos de toda la sociedad en la solucién de problemas que
como éste, son estratégicos para el interés nacional. '

El fenémeno del transporte, ocurre mediante la  integracion  del binomio  infraestructura -
vehiculo. La armonia entre  estos - dos elementos es requisito para la operacién eficiente del
sistema. Este principio se habia visto seriamente afectado ya que durante la Gltima década, la
explotaciéon de la infraestructura rebasé  su capacidad, con la operacion de vehiculos de carga
Cuyos pesos por eje eran muy superiores a las cargas del diseiio original de la estructura de los
pavimentos y los puentes.
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Por otra parte, la disminucién en los niveles de inversién, adin por debajo de los minimos
indispensables para coonservar la red que existia, se evidencia por el hecho de que durante los anos
setentas el gasto en conservacion representé el 0.75% del PIB y en los ochentas esta relacién
disminuyé al 0.35%. Durante las mismas décadas ¢l trdnsito crecié a una tasa del 9% anual en la
primera, y disminuy6é al 2%, durante la segunda.

Era indispensable actuar para obtener una- disminucién del costo global del transporte y uuna mejor-

integracion del territorio, que constituyen las metas centrales de la comunicacién y el transporte
por carretera.

Para lograrlo, resultaba fundamental adecuar la infraestructura: en relaciéon con las caracteristicas
del parque vehicular, los volimenes de carga y modalidades de movilizacién; respecto a la
vinculacion fisica de las diferentes redes de carreteras y caminos con las de transporte urbano y
suburbano; con los sistemas carreteros de los paises  vecinos; para el acceso del autotransporte a
los puertos, aeropuertos y a las instalaciones de transferencia de carga.

Asi mismo era esencial mejorar la capacidad, calidad y eficiencia de los servicios de transporte, y
disponer en un plazo muy breve, de una infraestructura moderna capaz de responder a las
politicas de crecimiento y _estabilidad econémica, integracién y desarrollo regional. Prioridades
todas ellas, que sc¢ derivaban de estudios de amplia perspectiva que habian identificado los
proyectos de infraestructura carretera por desarrollar, su ubicacion y tipo, los tempos
aproximados en que debian ser construidos y una estimacidn de los costos que implicaba cada

uno de ellos.

En suma: la transformacién del sistema carretero nacional, detenida en la época de crisis, era
impostergable. El rezago en carreteras de altas especificaciones y el crecimiento econémico del pais
plante6 a la red federal una demanda muy superior a  la  considerada en su concepcién y diseio
originales, convirtiéndola en un cuello de botella para la  economia nacional.
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Asi surge el Programa  Nacional de Autopistas de cuota como una respuesta posible (y quizés
inica) a las necesidades de infraestructura moderna para ¢! autotransporte federal.

2.6 El reto principal: el financiamienio.

El programa de carreteras de cuota concesionadas surgié como una respuesta posible, de inmediata
instrumentacién, al rezago carretero y a la necesidad de contar con un sistema moderno y eficiente
para el transporte y  para el desarrollo del pais. El financiamiento fue el principal desafio del
programa. -

La inversién piblica en carreteras habia venido disminuyendo en forma preocupante en relacién
con el PIB. En el periodo 1971-1976 esta relacion fue en promedio del 0.75%, durante  1977-1982
se redujo a 0.53% y en el periodo de la crisis, entre 1983 y 1988, bajé hasta el 0.35%.

Estas  cifras contrastaban con la mayor participacién del transporte carretero dentro del sistema
nacional de transporte

Por otra parte, la inversion en infraesiructura carretera, de la que durante mds de seis décadas se
habia hecho cargo el Estado, necesitaba un replanteamiento respecto de la fuente tradicional de
financiamiento que eran los recursos fiscales; los cuales mostraban ser insuficientes para abatir el
rezago y para atender nuevas necesidades,- sobre todo considerando la creciente demanda de
recursos publicos de otros sectores sociales y productivos, lo que dejaba claro que el reto principal
en materia de inlraestructura carretera  a finales de los afos ochentas, era -y siguc siendo- su
financiamiento.
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[.os presupuestos que el Gobierno Federal destiné de 1983 a 1988 para construccién de carreteras
fueron del orden de 2.4 billones de pesos de 1989, Por otra parte, las necesidades de nuevas vias de
allas especificaciones sumaban 12,000 kilémetros y se habia calculado razonable, aunque ambicioso,
realizar una primera etapa constructiva de 4,000 kilémetros ¢n los siguientes seis anos, para la cual
se requerian inversiones del orden de 20 billones de pesos también de 1989. Lo que significa que a
ese ritmo de¢ inversién publica, la ejecucién de esa primera etapa hubiera requerido cerca de 50
afos.

Con la deuda externa sin renegociar y que como hemos apuntado alcanzaba casi el 62% del
producto, una inflacién de mis del 100% y un alto déficit piblico, era impensable aplicar. soluciones
que se financiaran con recursos f{iscales. Si consideramos que soOlo existen tres fuentes de
financiamiento para la infraestructura, que son los recursos fiscales, la deuda piblica y los recursos
privados y que los dos primeros quedaban excluidos por las condiciones antedichas, solo era posible
recurrir a la tercera opcién.

2.7 Algunos antecedentes importantes para el programa.

Ante la urgente necesidad de canalizar recursos- a la construccién de carreteras y aprovechar la
capacidad productiva de la industria de la construccién, que pasaba en esos aifios por una de la:
crisis de inactividad mds severas, el gobierno federal empezé a participar en algunos esquemas en
donde se pudieran aprovechar mejor los recursos disponibles y la capacidad instalada con que
contaba el pais. ' '

A finales del sexenio anterior se formalizaron, con algunos gobicrnos estatales, convenios  parsa
apoyar la construccidon o la terminacién de algunos tramos carreteros. Por ejemplo, con el gobiernc
del estado de Sonora se concreté la modernizacién a cuatro carriles de la carretera Nogales-Estacién
Don; con el del estado de Chihuahua para modernizar algunos tramos de la carretera Jiménez-
Chihuahua-Ciudad Juarez y la construcciéon de caminos de la sierra; y con el del estado de México
para conlinuar la modernizacién de la México-Toluca.
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Asimismo se llevé a fa prictica un  programa piloto  de concesién -de obras carreteras, cuyas
premisas bdsicas fueron: que Banobras financiaria un miaximo de 50% del cousto de las mismas y
el resto seria aportado por los gobiernos estatales y las constructoras; las obras se pagarian a
precios del tabulador del gobierno federal; la operacién al concluirlas estaria a cargo de  CAPUFE; y
el plazo de concesi6n, que fue de 20 anos, podria reducirse si la recuperacién de la inversién se
adelantaba. '

Mediante el mismo sistema se pudicron terminar algunas obras que estaban suspendidas por falta
de recursos publicos como fueron los tramos Acatlin-Colima de la carretera Guadalajara-Colima,
Atlacomulco-Maravatio de la via corta México-Guadalajara y Tepic-Entronque San  Blas de la Ruta
15.
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I11.-EL PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS. SUS PRIMERDS CURTRO ANOS.

3.1 El arranque del programa.

En el contexto que hemos descrito, el gobierno federal decidié, a principios de la presente
administracién, aprovechar los recursos legales, técnicos, materiales, financieros 'y de planeacifn
disponibles, con el propésito de coordinar los esfuerzos que los sectores piblico, social y privado,
estaban dispuestos a hacer para superar los problemas mencionados, para lo cual resultaban decisivos
los siguientes aspectos:

* El pais habia recobrado la confianza

e Estaba en plena marcha la reorganizacion de la economia

* El nuevo papel del Estado en las actividades econdmicas estaba definido

* El pais contaba con una industria de la construccidon capaz, equipada, comprometida y subutilizada

*» Se habian realizado los estudios y proycctos gque constituian la cartera suficiente para iniciar el
programa, y

* Se tenia confianza en que dada la solidez técnica de los proyectos y de la. capacidad probada de la
industria mexicana de la construccion, sec obtendrian los flujos de recursos que demandaba el
programa. '
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3.2 La base juridica de lu primera etapa

Adn cuando el marco juridico-no habia sido actualizado, la Ley de Vias Generales de Comunicacién,
que databa de 1939, contenia la figura de la concesién, que daba viabilidad al esquema y contaba con
adecuado soporte constitucional, ya que los articulos 25 y 28 de nuestra Carta Fundamental, permiten
Ja participacidn de los sectores privado y social para impulsar dreas prioritarias del desarrollo, y para
casos de interés general se prevé la facultad de concesionar la prestacién de servicios piblicos o la
explotacién, uso y aprovechamicnto de bienes del dominio piblico de la Federacion, salvo las
excepciones que las propias leyes consignan. '

3.3 La instrumentacién de la primera etapa del programa.

Después de un intenso trabajo de revisién de los esquemas aplicados en otros paises en materia de
concesién de¢ carreteras, en febrero de 1989 arrancé el programa de. obras concesionadas, con la
participacién de los diferentes. secltores y grupos sociales. La meta del programa fue construir cuatro
mil kilometros de autopistas de. cuatro o mas carriles sobre las rutas de transporte con mayor
demanda.

La seleccién de los proyectos del programa se realizé con base en la cuantificacién y evaluacién
de los beneficios directos que otorgaban a la sociedad: ahorros de combustible, llanias, refacciones
y depreciacién de los vehiculos, asi como mejores tiempos de recorrido, incremento sustancial en la
seguridad y la comodidad, caracteristicos de las carreteras de altas especificaciones.

~Se ponderaron también los beneficios que representaban los  proyectos para el  sector empresarial,

traducidos en mejores niveles de puntualidad, seguridad y capacidad para atender sus mercados
y ampliar su cobertura.
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Se aplicaron diversos esquemas financicros  con  variados porcentajes de participacion, de acuerdo
con las circunstancias econémicas, del mercado de dinero y de la capacidad de respuesta de los
‘participantes. ' '

Para todos los casos, ademds de la sociedad mercantil que recibidé la concesién, se constituyd un
fideicomiso cuya garantia fiduciaria, basada en los ingrecsos de la explotacién, permitia dar a!
esquema la flexibilidad y seguridad juridica que requerian inversiones de esta cuantia, entre otras
razones porque permitia tener un sujeto de crédito sélido y capaz de realizar emisiones de
diferentes instrumentos, como papel comercial, certificados de participacién ordinaria y bonos
bancarios de infraestructura, los cuales serian adquiridos por el piblico inversionista.

En algunos proyectos, la construccién fue financiada con -~ una emision de papel comercial, avalada
por una institucién financiera o por los propios inversionistas. Una vez que la obra entrara en
operacion parcial o total, el papel comercial seria liquidado con cargo a emisiones de certificados de
participacién ordinaria, en los cuales el fideicomiso emisor otorgaba al comprador una parte alicuota
de los ingresos o una tasa fija de garantia, lo que fuera mayor. De esta forma el tenedor de los
certificados sélo corria el riesgo sobre la operaciéon en si misma.

Para los proyectos de mayor magnitud y tiempo de maduracién, se realizarian emisiones de bonos
bancarios de largo plazo, en los que el banco emisor, respaldado por la rentabilidad del propio
proyecto, corria el riesgo frente al tenedor de los -bonos.

Con el fin de mantener la transparencia y al mismo tiempo propiciar la mayor productividad en las
distintas etapas de los proyectos, se decidié adjudicar las concesiones mediante licitacién piblica; ain
cuando la figura contenida en la ley citada, concedia a la SCT la discrecionalidad necesaria para su
otorgamiento, sin necesidad de licitarlas. ' '

En esta etapa la mayoria de las concesiones fueron otorgadas fundamentalmente bajo el criterio del
menor plazo de concesion posible.



Esta variable fue seleccionada como norma principal del concurso, debido a que es el resultado de  las
principales consideraciones asociadas con la .concesién, tales como: los plazos disponibles de los
créditos, los costos financieros, los costos de construccién, operacién y conservacién, los volimenes de
transito, las tarifas, el régimen fiscal, la estructura financiera y los rendimientos esperados de los
imversionistas. '

Como segundo criterio se consideré el tiempo necesario para poner en operacién el proyecto en su
totalidad, asi como la solidez del paquete financiero propuesto, y la experiencia y capacidad de quien
presentaba la propuesta.

Posteriormente se realizaron algunos ajustes en el proceso de licitacién y se opté por dividir el
concurso en dos etapas.

En la primera de ellas, con el proyecto constructivo terminado, se concursaba la solidez del paquete
financiero, para seleccionar s6lo las propuestas que demostraban plenamente tener concertados los
recursos de capital y los apoyos financieros para la ejecucién de las obras, incluyendo los recursos que
pudieran requerirse para liberar el derecho de via. '

En- una segunda etapa se concursé la adjudicaciéon de la concesién en funcién de las principales
variables del proyecto, como son los plazos de concesién y construccién propuestos, la estructura
financicera, el origen de los recursos, y los precios unitarios de obra.

En los primeros proyectos concesionados, el gobierno federal, por medio de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, proporcioné los terrenos para el derecho de via, asi como el proyecto
constructivo. Sin embargo, posteriormente, ¢l costo de esos conceplos fue aplicado a la concesién como
parte de la inversién.

La Seccretaria de Comunicaciones y swansportes fue la responsable de vigilar los trabajos de
construccién y fij)6 las tarifas por cobrar.
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Dadas las condiciones del mercado de dinero, dJe la inexistencia de créditos -a largo plazo vy
disponibilidad exclusiva de financiamiento a corto plazo y de los niveles de las tasas de interés en ese
momento, el gobierno federal decidié garantizar el nivel de trinsito vehicular con una tasa de
crecimiento anual. El plazo de concesidén creceria o disminuiria o si el trinsito o su tasa de incremento,
era menor o mayor al acordado. 4

Esto era indispensable para asegurar la recuperacnén de las inversiones y una tasa de rcndnm;emo
adecuada a la inversién.

3.4 Resumen de la primera etapa.

A marzo de 1993 el pgobierno federal, mediante la SCT, habia otorgado 42 concesiones, que
comprenden 45 tramos de autopistas, cuatro puentes internacionales y dos puentes nacionales con
una longitud total de 4,567 km. En ese mismo periodo se pusieron en operacion 2,358 km., tres
puentes internacionales y el puente San Miguel sobre el rio Fucrle en Sinaloa y continuaron en
proceso de construccion 2,208 km. (anexo 3) |

Como complemento a las obras concesionadas se pusieron en operacién 750 km. de autopista:
federales libres, 371 km. de estatales de cuota, 68 km. estatales libres y 84 km. construidos por la
S.C.T. y financiados con cargo a CAPUFE, en cuya mayoria, la opcién mis rentable fue construir un
cuerpo nuevo paralelo al actual. (anexo 4) C



IV.-LA PARTICIPACION DE CAPUFE

4.1 Antecedentes

En 1989, al comienzo de¢l programa MéExico contaba con una vasta experiencia en materia de
construccién, conservacién y operacién de caminos de cuota, acumulada .a lo largo de méis de 40
anos, ya que la primera autopista -México-Cuernavaca-, empezé a construirse en 1949;  fue
terminada y puesta en operacién en noviembre de 1952. A ella le siguieron las que se indican en el
(anexo 5). :

El incremento gradual de este tipo de infraestructura propicié la creacion, en 1958, del organismo
descentralizado Caminos Federales de Ingresos, para atender la conservacién y operacién de los
caminos de peaje existentes, en los que mediante el cobro de cuotas se amortizaba la inversion
aphcada en su construccién, lo cual se venia haciendo por medio de una sociedad anénima de
participacién estatal. :

‘Posteriormente a este organismo se le encomendd la administraciéon, operacion y conservacion de los
puentes de cuota en varios estados de la Repiblica Mexicana, entre los que destacan los ubicados en
las zonas fronterizas.

Sin embargo, de 1974 a 1989 ¢l crecimiento de la red a cargo de CAPUFE fue muy reducido, por lo
que en este dltimo afo el organismo administraba, operaba y conservaba 13 autopistas y dos caminos
directos, con una extension total de 940 kilémetros, asi como 34 puentes -13 internacionales y 21
nacionales-, seguin se ilustra en ¢l (anexo 6).
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4.2 El apoyo de CAPUFE al Programa-

La participacion de CAPUFL en el Programa Nacional de Autopistas fue de primera importancia al
aportar recursos del orden de mil millones de délares, para apoyar el esquema financiero que hizo
posible la realizaci6én de diferentes proyectos.

En otros casos, para hacerlos rentables desde el punto de vista financiero, CAPUFE aporté como
inversién financiera, algunos puentes y tramos que estaban a su cargo y que pasaron a formar parte
‘de las autopistas: Ecatepec-Pirdmides, Cuernavaca-Acapulco, Guadalajara-Zapotlanejo, Esperanza-
Ciudad. Mendoza y Tihuatlan-Tuxpan. :
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U.- LA GESTION DEL SECRETARIOD EMILIO GAMBOA PATRODN

5.1 El plan de 18 meses para la consolidacion

Al inicio de 1a gestién del Licenciado Emilio Gamboa Patré6n como Sccretario de Cowunicaciones y
Transportes, se instrumenté un programa de |8 meses para la Consolidacién de las Obras y
Proyectos de Infraestructura Carretera, tendiente a la terminaciéon y cumplimiento de los
programas, a la actualizacién del marco juridico, a la mejoria de la conservacién y mantenimiento de
la red, al estudio y planeacién de la infraestructura carretera con la que México arribard al siglo XXI
y al establecimiento’ de bases que garantizarian mejores condiciones para la continuidad del
Programa Nacional de Autopistas, :

Durante esta segunda fase se han terminado y puesto en operacién méas de 1,000 kilémetros de
autopistas y se encuentran en proceso de construccién 2 419 kilémetros adicionales, de los cuales
aproximadamente | 600 serin terminados antes de que concluya la actual administracién. (anexo
7) ' '

Lo anterior significa que el programa ha hecho posible la construcciéon de un promedio de 970 km.
por afo, destacidndose los _____ km logrados en 1993 y los mds -de 1600 km. que serd posible
terminar en este 1994, lo cual es significativo si lo comparamos con los 500 kildmetros que se
lograron en los afios pico de los programas de autopistas de Francia-y Espaha. (anexo 8)

~ Desde octubre de 1993, es decir con 13 meses de anticipacion, fue cumplido el compromiso dc la

administracién del presidente Salinas de Gortari, de construir cuatro mil kilémetros de autopistas
de cuatro o mis carriles de circulacién. (anexo 9)
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5.2 Nuevas bases para la continuacion del programa _
La continuidad del programa de autopistas ha proseguido, con base en varios cambios importantes a
las premisas del mismo, que consisten fundamentalmente:

* En el otorgamiento de concesiones al concursante que garantice la tarifa més baja para el usuario
y ¢l menor costo de construccion, de acuerdo con proyectos desarrollados por la Secretarfa de
Comunicaciones y Transportes; ‘ :

= La realizacién de estudios de aforo del transito, con proyecciones conservadoras; y

* La fijacién por parte de la SCT del plazo por el que se otorgard la concesién, con base en el cual
los participantes en la licitacién hardn las propuestas correspondientes.

Durante los ultimos 15 meses, se han otorgado ocho nuevas concesiones, (anexo 10) de las cuales
cinco corresponden a tramos de autopistas, dos a puentes internacionales y un libramiento.

5.3 El problema de liquidez de algunas concesiones.

Un problema coyuntural de liquidez se ha presentado en algunas de las carreteras que fueron
concesionadas al inicio del programa y que ya se encuentran en operacién total o parcial. El
problema consiste en que los ingresos no son suticientes para cubrir el servicio de la deuda en su
etapa inicial de operacién. . ‘

En estc punto debe entenderse con toda claridad, que el costo y el plazo de construccion, el flujo
- vehicular y las tarifas, asi como las tasas de interés, que sirven de base para determinar la
rentabilidad de los proyectos, son estimaciones basadas en proyecciones de crecimiento econémico,
del comportamiento del mercado de dincro y de aspectos geoldgicos o (écnicos, que sblo se
confrontan en la realidad cuando las obras se tcrminan y entran en operacién.
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Por una parte, es excepcional que las estimaciones de costo de grandes obras coincida con el costo
real. El tinel del Canal de la Mancha tuvo una subestimacién de costo de 300 %. Y por otra, no es
congruente juzgar la rentabilidad de un proyecto de largo plazo (20 o 30 aifios) en sus primeras
eltapas. '

i... este contexto, para hacer una evaluacién apropiada, es necesario dar tiempo a la maduracién del
propio proyecto. Principio que se hace mds claro en materia de infraestructura en que el ingreso
miximo de explotacién llega en la medida que se ocupa la propia capacidad de la obra, como en el
" caso de las aulopislas, en que su saluracién estd prevista entre los 30 afios y 40 anos de vida util.

5.4 Las soluciones instrumentadus.

Para adecuar los costos financieros en el largo plazo, con base en la confianza en los propios
proyectos y en las expectativas de crecimiento econdémico del pais, se comenzé a instrumentar el
refinanciamienio en moneda extranjera de algunas de las obras en operacién.

La gencralizacién de esta prictica permilird contar con crédito nacional para otros proyectos, y en

algunos casos adelantar la recuperacién de los inversionista:  al liberar su capital productivo para
nuevas inversiones, con la ver: .ja de que todos los esquemas financieros pueslos en praclica para
las obras concesionadas, presentan  gran  flexibilidad para combinar la participacion de

inversionistas y ahorradores nacionales y extranjeros.

Se han propuesto también otros mecanismos como la constitucidn de sociedades de inversién de
capital, con las que se podria multiplicar la emisiéon de acciones y atraer capital de origen
internacional para proyectos rentables, y con la capitalizacién de los proyectos facilitar, a su vez,
la  disponibilidad del crédito necesario.
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La agrupacidon de proyectos, asociadd a la formacion de. fondos de inversion donde se aproveche,
via emision de instrumentos, los excedentes futuros de la explotacion de las obras, podria ser una
opcién  viable para disminuir riesgos por diversificaciéon y  concretar su refinanciamiento conjunto
en moneda extranjera.

Con _los ingresos excedentes actuales se formarian las reservas en moneda exiranjera que aseguren
atender los compromisos, producto de las emisiones, y canalizar el resto de los recursos para
financiar nuevos proyectos. ' '

-

Muchos de los proyectos ya en operacién, no tienen problemas. Otras concesiones, tienen algunos de
cardcter financiero, al registrar tarifas altas y bajo aforo, situacién que ocurre en funcién de que no se
ha dado el volumen de transito esperado, fundamentalmente ¢l de transporte de carga, y de que
¢xistié una subestimacién de costos de construccién por modificaciones y adiciones al proyecto inicial,
o por mejoras resultantes a los propios proyectlos.

Al respecto las Secretarias de Comunicaciones y Transportes y de Hacienda y Crédito Pablico han
estudiado los casos de las obras en operacién, cuya maduracién, indica la necesidad de soluciones a
largo plazo, para lo cual se han definido y aplicado las siguientes medidas:

. Incrementar hasta un plazo mdximo de 30 anos, el término de la concesion segin se previé en el
titulo de concesion y de acuerdo con lo que establece la Ley.

. Reducir y promocionar las tarifas mediante convenios con los transportistas para incrementar el
uso de las autopistas. ‘

. Reestructurar financieramente los proyectos que lo requieran, para lograr condiciones en que los
ingresos satisfagan deuda e intereses, y sean rentables en un plazo de concesi6n inferior a 30

anos.
. Combinar los tres anteriores.
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En los casos que han ameritado reestructuracién financiera, ésta se ha dado con base en las
garantias otorgadas en los titulos de concesién, principalmente con objeto de lograr la recuperacién
de las inversiones (crédito y capital) de acuerdo a pardmetros reales. En este proceso la SCT y la
SHCP han avanzado paulatinamente, mediando las negociaciones entre concesionarios, constructores
y bancos, para determinar las participaciones de cada uno, y establecer como criterio la
coparticipacién’ de todos los involucrados y su aplicacién en la praclica.

De los 25 proyectos en operacién, 11 carecen de problemas financieros significativos, en vista de que
operan segin lo previsto, de que su situacién ha sido resuelta o puede resolverse sin aportaciones
adicionales de capital, o de que estin fuera de la competencia del gobierno federal; 3, que son , la
Autopista del Sol, la Mérida - Cancin y la Zapotlanejo - Lagos de Moreno, se hallan en una situacién
que resulta prematuro evaluar; y las 11 restantes previsiblemente requerirdn ajp .taciones
adicionales de capital en montos variables, como es ¢l caso de las autopistas Mazatldn-Culiacdn, San
Martin Texmelucan-Tlaxcala, Torreén - Cuencamé-Yerbanis, Tijuana-Tecate y Coérdoba-Veracruz cuyos
acuerdos para su reestructuracién financiera ya han sido firmados. (anexo 11)

Los problemas que presentan las autopistas con tramos parcialmente terminados y las que estdn
totalmente en coir  accién son variados, ya que cada uno presenta una situacién particular que
exige acciones .especificas para terminar y operar las obras segun las previsiones originales.

5.5 La participacion de CAPUFE.

Como parte del nuevo marco juridico puesto en marcha durante la gestion del Secretario Emilio
Gamboa Patrén, CAPUFE empezé a desempefiar un nuevo papel, lo cual propicié que en noviembre de
1993, fueran ampliadas sus facultades y responsabilidades, permitiéndosele entre otras cosas
participar en proyectos de inversién y coinversion, en la obtencién de financiamiento y créditos con
cargo a las obras por ¢l administradas y en la inspeccién, ejecucidén y . jeraciéon de las carreteras y
puentes de cuota construidos por el scctor privado, tramos que por conducto de CAPUFE formarén
parte de los activos de la Federacién al terminar los plazos de concesion correspondientes.
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Las carreteras y puentes operados por CAPUFE, se ilustran en el anexo 12, entre las que se incluyen
cuatro autopistas y cuatro puentes concesionados que administra por contrato. (anexo 12)

En sintesis, la participacion de CAPUFE en el desarrollo del Programa Nacional de Autopistas ha sido
de especial relevancia y ha requerido de su adecuacién a las nuevas necesidades, que el éxito del
esquema concesionario ha traido consigo. El organismo se ha consolidado, no sélo como el instrumento
operador de las autopistas de cuota del -Estado, sino que se ha transformado en un agente financiero
para desarrollar nuevos proyectos. ‘ '

+

5.6 Los proyectos sociales del Programa.

Ahora me quiero referir a un asunto que considero de suma trascendencia: el Programa Nacional de
Autopistas (o carreteras de allas especificaciones) no comprende dnicamente las concesiones
otorgadas a particulares, sino que incluye vialidades con especificaciones de autopistas que forman
parte de la red federal libre, de la red estatal libre o de cuota' y también de CAPUFE.

De los 4,854 kilémetros de autopistas nuevas que hemos puesto en operacién hasta el dia de ayer,
3,476 que equivalen al 72% corresponden a concesiones a particulares y ‘gobiernos de los estados y
1,378 a los otros regimenes. De los 2,125 kilémetros que estin en construccién, 1,769 o sea el 83%,
se refieren a concesiones a particulares, en tanto que 356 estin a cargo de los gobiernos federal o
estatales.

Precisamente dentro de este contexto se ubican las autopistas Puebla - Oaxaca y el primer tramo de
la de Cosoleacaque - Tuxtla Gutiérrez, en Chiapas. Estos proyectos no presentaban rentabilidad
econémica suficiente para ser concesionados a particulares, sin embargo dada su alta rentabilidad
social, la administracién del presidente Salinas de Gortari, decidié su realizacién para integrar la
regidn sureste de México con el centro del pais, a través de vias de comunicacién seguras y ripidas.
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La autopista Puebla - Oaxaca, de 243 kilémetros, con inversién por alrededor de dos mil millones de
nuevos pesos, s¢ iInicid en octubre de 1993 y serd terminada y puesta en operacién en noviembre
del presente ano. En Chiapas, se encucntra en construccién el tramo Ocozocoautla - Raudales que
serd terminado el préoximo afo, para luego continuar el de La Presa Netzahualcéyotl a Cosoleacaque
y asi quedar vinculada la entidad con las autopistas que desde Tabasco y Veracruz se enlazan con el
Centro y ¢l Norte del territorio nacional. Esto permitird acercar en ¢l tiempo y en el espacio al
Sureste con el resto del pais.

5.7 La modernizacién del marco juridico.

También durante esta etapa se ha procedido a modernizar el marco jurid.. o del autotransporte
federal y de la via en que opera ya que la Ley de Vias Generales de Comunicacién y olros
ordenamientos relacionados, fueron emitidos hace poco mais de 50 aios. Con la aprobacién por el H.
Congreso de la Unién de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal en diciembre de
1993, ese marco normativo, ha sido modernizado en forma tal que recogiendo la experiencia
lograda durante décadas, adaptada a las nuevas necesidades, garantiza un esquema juridico dgil,
moderno, flexible, seguro y transparente para el desarrollo de este fundamental sector de la
economia.

LLa nueva legislacién, conjuntamente con los reglamentos de traslado de residuos 16xicos vy
peligrosos y de pesos y dimensiones, constituye un avance sustancial para la gestion del transporte
carretero y la construccién de su infraestructura.

27



1.~ SITURCION ACTUAL DEL PROGRAMA ¥ PERSPECTIUAS PARA EL FUTURO.

- 6.1 Los logros del Programa.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes ha otorgado 50 concesiones para construir, explotar y
conservar 5,245 km. de longitud de tramos, libramientos y puentes que se ubican en las principales
rutas troncales del pais: México - Nogales, México - Cd. Judrez, México - Nuevo Laredo, Matamoros -
Cancin, México - Cd. Hidalgo, Tijuana - Santa Ana y Acufa - Matamoros, Mazatlin - Matamoros,
Manzanillo - Tampico y Tuxpan - Acapulco; asi como en la zona metropolitana de la Ciudad de México.
(anexo 13)

De esta longitud se han puesto en operacion 3,476 km. de los cuales 3,139 km. equivalentes al 90%
corresponden a autopistas de cuatro carriles y 337 km. de dos carriles. Asi mismo estin en proceso de
construccién 1,769 km. de autopistas de los cuales alrededor del 70 % se pondrd en operacién en
noviembre de 1994, para sumar un total de 4,715 km. de autopistas de cuota concesionadas puestas
en operacion en el periodo 1989-1994. (anexo 14) -

“Adicionalmente se abrieron al transito 793 km. de autopistas libres de jurisdiccién federal, 371 km.
de autopistas estatales de cuota, 102 km. de autopistas de cuota construidas por la S.C.T. con cargo a
CAPUFE vy 112 km. de autopistas estatiles libres. (anexor 15)

Existen ademads en proceso de construccién 356 km. de autopistas bajo la responsabilidad de la SCYV.
Con estas cifras el Programa Nacional de Autopistas 1989-1994 acwalmente alcanza una cifra cercana
a los 7,000 km. considerando los 4,854 km. ¢én operacién y los 2,125 km. en proceso. '

A la fecha las autopistas en servicio y las que se encuentran en proceso de construccién, han
beneficiado a amplias regiones del territorio nacional. No hay entidad federativa por la que no cruce
una autopista de altas especificaciones. Las principales ciudades del pais son atendidas directa o
indirectamente por una o varias aulopistas que han mejorado su comunicacion con otras regiones de
Ja Republica.
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A pesar de los problemas coyunturales que se presentan en el programa, México, en cinco afos ha
incorporado a su red cinco veces mas kilémetros de autopistas que los construidos en el periodo
1949-1988 que comprende siete administraciones de gobierno. : ‘

- La aportacién de esas aulopistas al aparato- productivo mexicano es fundamental para el incremento
de su eficacia y competitividad.

Los ahorros en costos de operacion de los vehiculos son significativos y el incremento de los niveles
de seguridad para el usuario es notorio, no obstante las mayores velocidades de circulacion.

México ha creado en muy poco tiempo buena parte de la red carretera moderna indispensable para
coadyuvar al proceso de desarrollo acelerado que demanda el pais y generar los empleos producnvos
que necesita la poblacién.

El Programa ha permitido "implantar en México esquemas de inversion privada en infraestructura,
permeables a otros d4mbitos de la economia y a todos los sectores de la poblacifn.

Se ha propiciado un significativo avance de la capacidad técnica de la ingenieria mexicana, en
particular la constructiva y la financiera.

Se han generado casi 350 mil empleos directos e indirectos, nuevas aclividades y negocios alrededor
de las empresas concesionarias mediante la prestacién de servicios integrados a las autopistas.

En suma, el patrimonio del pais se ha incrementado con elementos esenciales que inciden

directamente en la velocidad del cambio, sin los cuales no seria factible pensar en ese crecimiento
acelerado en el que ciframos tantas esperanzas.
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En este momento en que ya contamos con ese- patrimonio, los mexicanos debemos reflexionar en
torno de una cuestién fundamental: en materia de infraestructura, no sélo hay que evaluar las
alternativas "de inversién en funcién de su utilidad y de su rentabilidad, sino del costo que
significaria no hacer las cosas. '

En el pais, es por carretera por donde se moviliza la mayor parte de la carga y la casi totalidad de
los pasajeros interurbanos. Por ello a la infraestructura carretera, se le considera la infraestructura
~de las infraestructuras; porque es un detonante del desarrollo nacional. Estd comprobado por
- estudios realizados en Alemania, Japén, Suecia e Inglaterra, .que dicha infraestructura reduce
significativamente los costos de produccién de las manufacturas. En los Estados Unidos, se comprobé
que tres cuartas partes de las inversiones en autopistas, construidas en las décadas de los
cincuentas y los sesentas, se justificaron con la sola reduccidon de los costos del autotransporte que

produjeron.

" México y los mexicanos hemos adelantado inversiones, que generarin, como ya lo estin haciendo,
mejores condiciones de vida para millones de compatriotas.

6.2 Los proximos 6 000 kilometros

LLa viabilidad del esquema de concesionamiento de autopistas ha sido probada. La experiencia de
seis anos a la que se han incorporado mejoras al desarrollo inicial y a los mecanismos financieros
hacen que las perspectivas del programa se presenten con multiples posibilidades de (,onumudad

por diversas razones:

. México requerird para el afo 2000 de por lo menos otros seis mil kilémetros de infraestructura
carretera moderna para completar las nueve grandes rutas troncales que constitiyen la base
del sistema circulatorio del pais.
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« El crecimiento de la poblacién y del parque vehicular han mantenido cierta constancia, ademdas de
que la industria automotriz ha desarrollado tecnologias para acrecentar en los vehiculos mayores
capacidades de carga y dimensiones mds amplias, por lo que en ese sentido deberd también
incrementarse la red carretera.

* El mayor desarrollo econdémico que se espera para la Nacién, una vez que los -indicadores
macroeconémicos se han estabilizado y corregido, asi como la insercién del pafs en el comercio
mundial, perfilan un mayor intercambio de bienes y productos para los cuales serd indispensable
contar con mis y mejor infraestructura. :

*» A pesar de los avances de los otros modos de transporte como el ferroviario, maritimo y aéreo, el
autotransporte continuward siendo el modo prefercnte en el traslado de personas y productos.

LLa conduccién futura del programa tendrd que considerar las siguientes acciones para que las
nuevas autopistas alcancen coberturas maés extensas, con niveles de servicio superiores:

* La planeacién de las futuras autopistas bajo el régimen de concesién rcqucnra de mayor
diversidad y mejores esquemas de financiamiento,

» Serd preciso acudir a modernos sistemas de gestién de los proyectos en sus etapas constructiva y
-operativa.

» La operacién y seguimiento de las autopistas en servicio y de las que se pongan en
funcionamiento tendrdn que ser efectuados con avanzados sistemas de control.

* Las funciones de mantenimiento de ias aulopistas deberdn corresponder a tecnologias de
vanguardia. '
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En ese sentido, la planeacién de las autopistas futuras estard orientada a la conformacién de
grandes corredores, a mejorar la conectividad con las redes urbana y suburbana, y con los puertos
fronterizos y maritimos, a la ampliacién de los puntos intermodales de transporte y a la instalacién
de dreas de servicio dentro de la red de autopistas. La operacidn, comercializacién y administracion
de las autopistas, deberd caracterizarse por el empleo de tecnologia y sistemas de punta. '

El cuidado del medio ambicnte deberd seguir ocupando un lugar preponderante en la planeacién,
disefio y construccién de las futuras autopista, en forma tal que la protecciéon ecolégica, comprenda
la fauna, flora, aire y las corrientes y depdsitos.de agua, asi como la reforestacion y el diseio del
paisaje, mediante el desarrollo de la naturaleza. "

Las autopistas actuales y las que se construyan en la segunda etapa del programa, suponen
oportunidades de inversién y de negocios adicionales, ya sea en paradores, restaurantes, productos
regionales, servicios mecinicos, de hospedaje y de aprovechamiento del derecho de via, abasto de
combustible, ademdas de desarrollos inmobiliarios e industriales y de servicios de
telecomunicaciones. ' ’

-

Dentro del Programa de Autopistas Concesionadas, a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
le corresponde incrementar su capacidad y calidad mediante las mds avanzadas tecnologias, para
ejercer adecuadameénte sus funciones de supervisién y de rectoria en el desarrollo del sistema
nacional ..o (ransporte. '

En este proceso estd comprometida toda la sociedad, lo que constituye un aclivo adicional a la
infraestructura fisica creada. Conservarla, mejorar la eficiencia y productividad de todos, y poner al
servicio del pais suficientes y mas eficientes obras_que demanda la poblacién, es el gran desafio que
habrd que enfrentar en los préximos afos.
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OPERACION Y ADMINISTRACION DE
AUTOPISTAS CONCESIONADAS

YA ES LUGAR COMUN, ENTRE INGENIEROS CAMINEROS HA-
BLAR DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS. SE HABLA MUCHOQO DE
ELLAS EN REUNIONES PRIVADAS, SE COMENTAN VOLUMENES
DE TRANSITO. CUQTAS, IMPORTES PE CONSTRUCCION, COSTO
DEL DINERO, PLAZOS Y EN GENERAL LOS PRINCIPALES CON-

CEPTOS QUE INTERVIENEN EN ESTOS PROYECTOS FINANCIE-
ROS.

SIN EMBARGO EN ESAS REUNIONES SE HABLA POCO DE OPE-
RACION Y DE ADMINISTRACION.

EL PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS DE CUQOTA ES MUY
JOVEN, ESTA EN SU INICIC Y A MEXICO PCR LO QUE SE
REFIERE A INFRAESTRUCTURA LE QUEDA MUCHO POR HACER,
Y MAS AL ESTAR COMPROMETIDO CON EL TLC RECIEN APRO-
BADO. - '

ESTE PROGRAMA, NUEVO EN NUESTRO PAIS FUE NUEVO PARA
TODOS; PARA LOS CONCESIONARIOS, PARA LOS CONTRATIS-
TAS, PARA LOS FINANCIEROS, PARA LOS DISTRIBUIDORES DE
MAQUINARIA, HASTA PARA ALGUNOS FUNCIONARIOS DEL GO-
BIERNO.

TODOS ESTAMOS APRENDIENDO; AL DIA DE HOY; EL INGE-
NIERO CONOCE MAS AL FINANCIERQ Y LAS FINANZAS Y EL FI-

. NANCIERO CONOCE MAS AL INGENIERO Y A LA CONSTRUC-

CION.

\'b
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LA OPERACION DE UNA AUTOPISTA DE CUOTA Y SU MANTENI-
MIENTO SON TAN IMPORTANTES QUE NO SE DEBEN SUPEDITAR
A LOS RESULTADOS ECONOMICOS DEL PROYECTO.

TAN ES ASI QUE EN LOS PAGOS QUE REALIZA EL FIDEICOMISO,
TIENEN PRIORIDAD.

ADMINISTAR ES DIRIGIR, CONTROLAR Y OBTENER RESULTA- |
DOS POSITIVOS.

OPERAR NO ES SOLO COBRAR EL PEAJE, ES DAR SERVICIO A
LOS USUARIOS, CAPTAR MAS VOLUMEN DE TRANSITO, EFEC-
TUAR AFOROS, MANTENER DISCIPLINA Y CONSERVAR LA AU-
TOPISTA COMO LA RECIBIO.

4 000 KILOMETROS EN SERVICIO SON MUCHOS PARA EL CORTO
TIEMPO QUE SE TIENE EN ESTA NUEVA EXPERIENCIA PERO ES
JUSTO RECONOCER EL APOYO DE CAMINOS Y- PUENTES FEDE-
RALES DE INGRESOS Y SERVICIOS CONEXOQOS, QUIEN CON SU
AMPLIA EXPERIENCIA NOS PERMITIO DISENAR MODERNAS ES-
TACIONES DE PEAJE. Y ORGANIZAR LA OPERACION Y MANTE-
NIMIENTO.

EN EL CASO DE LAS CONCESIONES OTORGADAS A LA |.P. PARA
CONSTRUIR, OPERAR Y MANTENER AUTOPISTAS, LAS CONCE-.
SIONARIAS HAN CONSTITUIDO OTRAS EMPRESAS CUYO OBJE-
TO SOCIAL ES PRECISAMENTE, ADMINISTRAR ESTOS BIENES
PEOVENIENTES DE LAS ALTAS INVERSIONES REALIZADAS.

LOS 4 000 KILOMETROS DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS ES-
TAN ATENDIDOS POR 60 ESTACIONES DE PEAJE (CASETAS)
TODAS ELLAS CONTROLADAS. POR MEDIO DE SENSORES
ELECTRONICOS DE VERIFICAC!ON

CONTAMOS, CON EQUIPOS MODERNOS Y EFICIENTES QUE
MINIMIZAN ERRORES DE CONTEO, CONCENTRADORES
COMPUTARIZADOS, QUE AGILIZAN EL ANALISIS Y FACILITAN LA
ESTADISTICA DEL TRANSITO VEHICULAR Y SOBRE TODO RE-
DUCEN NOTABLEMENTE LAS DESVIACIONES DE FONDOS.



ORGULLOSAMENTE MANIFESTAMOS QUE LAS 'NSTALACIONES
CIVILES DE LAS CASETAS SON DE ORIGEN 100% MEXICANO, Y
LOS EQUIPOS ELECTRONICOS HAN SIDO PRODUCIDOS, INSTA-

LADOS Y MANTENIDOS POR EMPRESAS NACIONALES EN UN
70%.

POR NUESTRAS CARRETERAS TRANSITAN LOS AUTOMOVILIS-
TAS POR RAZONES DE TRABAJO EN UN 70% Y POR PASEQ 30%
SALVO LAS CARRETERAS DE FLUJO EMINENTEMENTE TURIS-
TICO.

LA COMPOSICION VEHICULAR EN NUESTRAS AUTOPISTAS SE
HA COMPORTADO ASL:

PREVISTA  ACTUAL

AUTOMOVILES: 65% 65%
AUTOBUSES: 10% 23%

CAMIONES: 25% 12%

EN ESTADOS UNIDOS,

AUTOMOVILES: 75%
AUTOBUSES: 10%

CAMIONES: 15%

NUESTRAS AUTOPISTAS ESTAN DISENADAS Y CONSTRUIDAS
PARA SOPORTAR LAS CARGAS Y VELOCIDADES DE LOS VEHI-
CULOS MODERNOS, ASI ES QUE ESTAMOS LISTOS PARA RECI-
BIR LOS AUTOTRANSPORTES DE CARGA A LOS QUE SE REFIE-
RE EL REGLAMENTO SOBRE EL PESO, DIMENSIONES Y CAPACI-
DADES QUE REGULARA EL USQO DE LAS CARRETERAS Y ESTAN
LISTAS PARA RECIBIR A LOS VEAICULOS DE CARGA EXTRAN-
JEROS QUE CIRCULARAN POR NUESTRA RED CON MOTIVO DE
LA APERTURA COMERCIAL INTERNACIONAL.



COMPARATIVO DEL TRANSPORTE TERRESTRE
CANADA-ESTADOS UNIDOS-MEXICO

CANADA | EWU. MEXICO |

. EXTENSION  1km2| 10 000 000 9 400 000! 2 000 000
POBLACION  'hab.| 30 OOJO'_OOO 260 000 000] 90 000 000

CARR.PAVIM. -km.| 200000 4000 000 80 000
. CARR.REVEST 'km.| 4000000 2500000 160000
| VEHICULOS 13000000 200000000/ 9000 000
HAB./VEHICULO | | 2.3 1.3 10
w |
f
KM.CARRETERAS | |
PAVIM./1000 | 15.4 20 9
~ VEHICULOS | | 1993

GRAFICA

RED NACIONAL DE CARRETERAS
{

AUTOPISTAS FED. Y ESTATALES 3 500 km

AUTOPISTAS CONCESIONADAS 4 000
| CARRETERAS PAVIMENTADAS 75 500
!
. CARRETERASREVESTIDAS | 117000
CARRETERAS TERRACERIA 40 000

TOTAL , 240 000 km

. GRAFICA Xvi
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PARA DAR TRANSPARENCIA A LA ADMINISTRACION DE UNA
EMPRESA OPERADORA SE CONSTITUYE UN FIDEICOMISO QUE
ES UNA FIGURA JURIDICA.- FORMADA PQOR FIDEICOMITENTES
QUE CUMPLE EL MANDATO DE UN COMITE TECNICO Y QUE
CUIDA Y ADMINISTRA LOS FONDOS PROVENIENTES DE LOS IN-
VERSIONISTAS Y ACREDITANTES ASI COMO LAS CUQOT- 3 DE
PEAJE. '

S! EL VOLUMEN DE TRANSITO BAJA, EL RESULTADO TAMBIEN
BAJA Y ES POR ELLC QUE DEBE ESTUDIARSE LA ELASTICIDAD
DE LA DEMANDA, PUES LA VARIACION DE UNA O DOS
- VARIABLES PUEDE MODIFICAR A TAL GRADO EL REGIMEN DE
RECUPERACION QUE SE REQUERIRA DE GRANDES AJUSTES
PARA HACERLO ENTRAR OTRA VEZ AL CARRIL.

DESDE HACE CASI 3 DECADAS NO SE CONSTRUIAN AUTOPIS-
TAS EN NUESTRO PAIS. ESTO NO SOLO PROVOCO UN ENORME
REZAGO SiNO TAMBIEN LA RED FEDERAL DE CAMINOS SE
DETERIORO AL ENCAUZAR POR ELLA TODO EL TRANSITO
VEHICULAR QUE EN ESE LAPSO CRECIO 25 VECES.

PARA ORDENAR ESTA PLATICA DESARROLLARE EL TEMA CON
LA SIGUIENTE SECUENCIA:

OPERACION
TRANSITO VEHICULAR.
SISTEMA DE PEAJE.
AFOROS.
ESTADISTICA.
INGRESOS.
TARIFAS DE PEAJE.

INGRESOS POR PEAJE.
ESTADISTICA.
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SERVICIOS GENERALES.

SERVICIOS INTERNOS.

RADIO TELEFONO S.0.S.
AUXILIO VIAL.

RESCATE Y PRIMEROS AUXILIOS.
SEGURO DE USUARIO.
ANGELES VERDES
COMUNICACION DINAMICA.
SERVICIOS SANITARIOS.
VIGILANCIA.

SERVICIOS CONEXOS.

PROPIOS.
CONCESIONADOS.

SINIESTROS.

POR CASO FORTUITO.
POR ACCIDENTE VEHICULAR.

CLIMATOLOGIA.

PROMOCION.

MERCADOTECNIA.
PUBLICIDAD.
PROMOCION.

MANTENIMIENTO
MANTENIMIENTO.
CONSERVACION.
MAN~ENIMIENTO MENOR.

MANTENIMIENTO MAYOR.
SUPERVISION Y CONTROL DE CALIDAD.



ADMINISTRACION
ADMINISTRACION.

DIRECCION.
CONTROL.
NORMATIVIDAD.
COBRANZA. ;
CONTABILIDAD.
TESORERIA.

TRANSITO VEHICULAR.

CUALQUIER SISTEMA DE PEAJE REQUIERE INSTALACIONES
QUE PERMITAN CONTROLAR EL PASO DE VEHICULOS, Y DESDE
LUEGO COBRAR LA CUOTA QUE SE ESTABLEZCA Y DAR SER-
VlCIOS AL USUARIO.

PARA CUMPLIR SU COMETtDO DEBE CONTAR CON CUBICULOS
O CABINAS EN DONDE SE ALOJA UNA PERSONA QUE ES EL CO-
BRADOR.

EL COBRADOR AL CONTACTAR UN VEHICULO LO CLASIFICA
MANUALMENTE Y OPERA UNA REGISTRADORA QUE ELECTRO-
NICAMENTE CALCULA EL IMPORTE A PAGAR Y EXTIENDE UN
RECIBO CON CARACTERISTICAS FISCALES PARA ENTREGAR-
SELO AL USUSARIO; EN FORMA AUTOMATICA APARECE EN UNA
PANTALLA A LA VISTA DEL USUARIO EL IMPORTE A PAGAR.

AL CONTINUAR SU RECORRIDO EL VEHICULO PASA, ACCIO-
NANDO SENSORES ELECTRONICOS QUE VERIFICAN, SIN ‘IN-
TERVENCION DEL COBRADOR, LO REGISTRADO POR ESTE.

NORMALMENTE SE INSTALA UNA CABINA POR CADA CARRIL,
UN COBRADOR UTILIZANDO SISTEMA ELECTRONICO PUEDE
ATENDER ENTRE 300 Y 400 VEHICULOS POR HORA.
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TODOS LOS REGISTROS INDICADOS ANTERIORMENTE, SE
CONCENTRAN ELECTRONICAMENTE EN UNA INSTALACION
ADJUNTA A LAS CABINAS,. BAJO LA SUPERVISION DE OTRA
PERSONA. ' -

POSTERIORMENTE ESTA INFORMACION SE TRASLADA A LA
OFICINA REGIONAL EN DONDE SE ANALIZA, Y EN CASO DE Dis-
CREPANCIAS SE RESPONSABILIZA AL COBRADOR.

DE ESTOS INFORMES SE JERARQUIZAN CONCEPTOS PARA
POSTERIORMENTE FORMAR ESTADISTICA.

ES GRACIAS A ESTA ESTADISTICA QUE LA S.CT., LA SH.C.P.,
LAS INSTITUCIONES FINANCIERAS, LA ASOCIACION MEXICANA
DE INFRAESTRUCTURA CONCESIONADA (AMICO) Y DESDE
LUEGO LA CONCESIONARIA SE BASAN PARA COMPARAR RE-
SULTADOS Y PARA PROYECTAR CON BASES REALES, PARA
PROMOCIONAR, PARA PACTAR CON USUARIOS Y PARA ESTA-.
BLECER TARIFAS IDONEAS.

LOS SISTEMAS DE PEAJE PUEDEN SER:
SISTEMA ABIERTO.
EL USUARIO PAGA EN LA CASETA UN IMPORTE POR LA DIS-

TANCIA RECORRIDA PREVIAMENTE, MAS OTRO IMPORTE POR
LA DISTANCIA QUE RECORRERA POSTERIORMENTE.

ESTE SISTEMA TIENE:



VENTAJAS

MENOS ESTACIONES.
MENOS RIESGOS.
MENOR INVERSION

SISTEMA CERRADO.

DESVENTAUAS

LIMITA ENTRADAS.

-OBLIGA AL USUARIO

A DETENERSE MAS
VECES.

EL USUARIO AL ENTRAR A LA AUTOPISTA RECIBE UN COMPRO-
BANTE QUE EXHIBIRA EN LA ESTACION DE SALIDA,
CUALQUIERA QUE ESTA SEA NO IMPORTANDO LA DISTANCIA.

EN ESTE PUNTO ELECTRONICAMENTE SE CONTABILIZA EL IM-
PORTE A PAGAR, TOMANDO EN CUENTA LA ESTACION DE EN-

TRADA.

ESTE SISTEMA TIENE:
VENTAJAS

EL USUARIO SOLO
SE DETIENE EN LA
ENTRADA'Y EN LA
SALIDA.

PUEDEN ABRIRSE MAS
ENTRADAS.

EL USUARIO PAGA SOLO
UNA OCASION.

DESVENTAJAS
UN MAYOR NUMERO

DE ESTACIONES DE
PEAJE.

MAYOR CONTROL
ADMINISTATIVO.

MAYOR INVERSION.



SISTEMAS DE CONTROL DE PEAJE
- SISTEMA ABIERTO
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SISTEMAS DE CONTROL DE PEAJE
~ SISTEMA CERRADO

6 ESTACIONES DE PEAJE _ - _
10 CABINAS - | GRAFICA XIX



POR MEDIO DE LOS EQUIPOS DE CONTEQ Y CLASIFICACION DE
LA AUTOPISTA SE AFORA AUTOMATICAMENTE Y SE TIENE IN-
FORMACION, DE LA ESTACION DE PEAJE. DE LA CLASE DE
VEHICULO, DEL NUMERO DE EJES, LA HORA EN QUE PASO, EL
CARRIL QUE USO Y EL IMPORTE QUE PAGO.

TAMBIEN SE DEBE AFORAR EL TRANSITO EN LAS CARRETERAS
FEDERALES (LIBRES) PARA DEDUCIR LA DESVIACION REAL, OB-
TENIENDO TAMBIEN LA COMPOSICION DE LOS VEHICULOS QUE
NO UTILIZAN LA AUTOPISTA.

SIMULTANEAMENTE SE EFECTUAN ENCUESTAS DE ORIGEN Y
DESTINO QUE PERMITIRAN DEFINIR DESTINOS DE CORTO O
LARGO RECORRIDO Y MOVIMIENTOS DE CABOTAJE. .

CON LOS REGISTROS ANTERIORES, PODEMOS CONOCER LAS
VARIACIONES DIARIAS, MENSUALES Y ANUALES.Y POR CONSI-
GUIENTE LA ESTACIONALIDAD DEL TRAMO, EN LAS DOS CA-
RRETERAS. : .

INGRESOS.

LAS TARIFAS QUE SE APLICAN EN LAS AUTOPISTAS CONCE-
SIONADAS SON TARIFAS AUTORIZADAS POR LA S.C.T., BASA-
DAS EN LOS COSTOS OPERACIONALES DE LCS VEHICULOS Y
COMO UN PORCENTAJE DEL MISMO, LA BASE Y LA ESTRUC-
TURA TARIFARIA SON DIFERENTES PARA CADA AUTOPISTA ASI

COMO UNA AUTOPISTA ES DIFERENTE DE CTRA. '

EN UN FUTURQO PROXIMO LA S.C.T., NORMARA ESTOS ESQUE-
MAS.

LOS INGRESOS SE REGISTRAN POR CLASE DE VEHICULO Y NO
NECESARIAMENTE REFLEJAN LA COMPOSICION VEHICULAR, LO
QUE ES DEBIDO A QUE LA TARIFA DE TRAILER DE 9 EJES ES
ENTRE 6 Y 9 VECES LA DEL AUTOMOVIL.
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LA RECOLECCION DE FONDOS DE LAS CASETAS SE REALIZA

. UTILIZANDO LOS SERVICIOS ESPECIALIZADOS DE UNA EMPRE-
SA DE PROTECCION QUIEN SIN INTERVENCION DE PERSONAL

DE LA OPERADORA, LOS DEPOSITA EN UNA CUENTA BANCARIA
"DEL FIDEICOMISO.

SERVICIOS GENERALES.

LOS SERVICIOS GENERALES DE UNA EMPRESA OPERADORA DE
AUTOPISTAS ESTAN DIRIGIDOS AL USUARIO:

SERVICIOS INTERNOS SON LOS SERVICIOS ADMINISTRATI-

VOS OPERATIVQS QUE SE RESPONSABILIZAN DEL BUEN
' DESEMPENO DE LOS EMPLEADOS QUE LABORAN EN LAS
ESTACIONES DE PEAJE.

A LO LARGO DE LA AUTOPISTA SE DEBEN INSTALAR RA-
DIOTELEFONOS PARA QUE EL 'USUARIO SE COMUNIQUE
CON UNA CENTRAL Y EXPONGA SU PROBLEMA. ESTOS TE-
LEFONOS SE ACOSTUMBRA LLAMARLGS S.0.S,

AUXILIO VIAL ES EL SERVICIO GRATUITO QUE SE PRESTA
PRIMORDIALMENTE AL USUARIO DE AUTOMOVIL PARA
ATENDER MECANICAMENTE SU UNIDAD.

EN CADA ESTACION DE PEAJE DEBE TENER SU BASE UNA
AMBULANCIA QUE DA SERVICIO A LOS USUARIOS QUE POR

UNA EMERGENCIA LO SOLICITAN, ESTE SERVICIO LO PRES-
TAN PARAMEDICOS CON EXPERIENCIA EN PRIMEROS AU-
XILIOS Y MANIOBRAS DE RESCATE.

UNO DE LOS SERVICIOS, BASICOS QUE DEBE OFRECER
UNA AUTOPISTA A QUIEN LA TRANSITA, ES UN_SEGURO
QUE CUBRA DANOS A LOS OCUPANTES DEL VEHICULO Y,
DANOS A TERCERQS INCLUYENDO DESDE LUEGO LA
PROPIA AUTOPISTA.

~
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SOLO POR EL HECHO DE TRANSITAR POR LA AUTOPISTA,
SE HABILITA EL SEGURO.

PARA_AUXILIAR MECANICAMENTE AL USUARIQ, LOS VEHI-
CULOS DE SERVICIO LLAMADOS "ANGELES VERDES" DE LA
SECRETARIA DE TURISMO RECORRERAN LA AUTOPISTA.

F> AL CUANDO EL FLUJO VEHICULAR LO AMERITE SE PODRAN

'"uwAalo INSTALAR PANTALLAS ELECTRONICAS QUE INDICARAN
HORA, CONDICIONES CLIMATICAS, SATURACION VEHICU-
LAR Y RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD.

EN CADA ESTACION SE DEBEN INSTALAR SERVICIOS SANI-

TARIQS. BIEN DOTADOS Y CON ATENCION CONSTANTE DE

LIMPIEZA.

: LAS AGUAS RESIDUALES QUE PROVENGAN DE LOS SERVI-

(MQAJE 'CIOS SANITARIOS DEBERAN TRATARSE Y DESPUES APRO-
VECHARSE PARA REGAR JARDINES, PLANTAS Y ARBOLES
QUE CONVIERTAN LAS ESTACIONES EN UN OASIS.

LA POLICIA FEDERAL DE CAMINOS Y PUERTOS RECORRE Y
VIGILA EL ORDEN EN LA AUTOPISTA Y EN CADA ESTACION,
TENDRA UNA BASE. |

EN LAS CASETAS SE DEBERA CONTAR CON ELEMENTOS
DE_SEGURIDAD, PERTENECIENTES A ALGUNA ORGANIZA-
CION PRIVADA O DEPENDIENTE DE LA ADMINISTRACION
PUBLICA O MILITAR.

SERVICIOS CONEXOS.

SE HABLA MUCHO DE QUE EN LAS AUTOPISTAS DEBEN CONS-
TRUIRSE PARADORES

SE ENTIENDE COMO PARADORES INSTALACIONES COMO RES-
TAURANTES, MINISUPER, TALLER MECANICO, GASOLINERA
MOTEL, SERVICIO TELEFONICO, MINIBANCO Y OTROS.



LA RENTABILIDAD ECONOMICA DE ESTAS INVERSIONES ES DU-
DOSA Y EN MUCHAS AUTOPISTAS EL FLUJO VEHICULAR ES INE-
LASTICO A LA DEMANDA.

ESTOS SERVICIOS DEBEN DARSE PROGRESIVAMENTE Y DES-
PUES DE REALIZAR ESTUDIOS DE UBICACION Y MERCADO.

LA INVERSION PUEDE REALIZARLA LA PROPIA CONCESIONARIA
O TERCEROS A QUIEN SE LES SUBCONCESIONARIA, PERO EN
AMBOS CASOS SE REQUIERE AUTORIZACIONDELAS.C.T. p Lt

- SINIESTROS.

EN UNA AUTOPISTA PUEDEN OCURRIR SINIESTROS POR CASO
“FORTUITO, O CAUSA DE FUERZA MAYOR COMQ PUEDEN SER,
TROMBAS METEORICAS, INUNDACIONES, DERRUMBES NO
* PREVISTOS, TERREMOTO Y OTROS. ESTOS RIESGOS PUEDEN
CUBRIRSE POR SEGURQOS ESPECIALES DE OBRA TERMINADA.

LOS SINIESTROS DEBIDO A ACCIDE*TES CAUSADOS POR
VEHICULOS: VOLCAMIENTOS, COLISIONE= INCENDIOS, DE-
RRAME DE LIQUIDOS INFLAMABLES, PERSONAS LESIONADAS Y
OTROS TAMBIEN PUEDEN CUBRIRSE CON SEGUROS.

CLIMATOLOGIA.

LLEVAR UN RECORD DE LLUVIAS SOBRE LA AUTOPISTA AYU-
DARA A PROGRAMAR ACTIVIDADES TALES COMO DESHIERBE,
DESASOLVE, DESLIZAMIENTOS E INFORMACION GENERAL A
USUARIOS. ESTE REGISTRO PUEDE SER TAN SENCILLO COMO
QUE EL JEFE DE CASETA OBSERVE EL FENOMENO Y ANOTE
SOLO INTENSIDAD Y TIEMPO.
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PROMOCION.

OPERAR UNA AUTOPISTA ES COMO OPERAR CUALQUIER NE-
GOCIO. ES NECESARIO CONOCER LAS VENTAS, EL PORQUE DE
LAS FLUCTUACIONES, LA PREFERENCIA DEL CLIENTE MOTI-
VARLO PARA QUE HAGA USO DE NUESTRO PRODUCTO, MAN-
TENER ESTE EN SU MEJOR CALIDAD PROYECTAR HACIA EL FU-
TURO, NO PARA MANANA ATENDER LAS ‘NECESIDADES DEL
CLIENTE.

TODO LO DICHO EN EL PARRAFO ANTERIOR, SE PUEDE APLI-
CAR A LA AUTOPISTA.

SE DEBE HACER ESTUDIOS DE MERCADQ, QUE COMPRENDAN
ENCUESTAS PARA IDENTIFICAR PREFERENCIAS, ELASTICIDAD
DE LA DEMANDA CONTRA PRECIO DE CUOTA, POR CLASES, Y
CONOCER LA PERCEPCION DEL USUARIO.

UN INSTRUMENTO BASICO ES LAPUBLICIDAD SIN EMBARGO SE
DEBE ESTUDIAR A QUIENES QUEREMOS COMUNICAR Y QUE
MEDIOS DEBEMOS USAR: PRENSA, RADIO, TELEVISION, FOLLE-
- TERIA. Y RESPONDERA COMO LO INDICA UNA FORMULA DE
MERCADOTECNIA?. TODO DEPENDE DE LA SITUACION
ECONOMICA DEL USUARIO.

EN LOS ULTIMOS MESES LA UTILIZACION DE AUTOPISTAS DE
CUOTA CONCESIONADAS, SE VIO MUY AFECTADA Y EN
PLATICAS CON DIRIGENTES DE ORGANIZACIONES DE
AUTOTRANSPORTES DE CARGA, SE CONVINO EN REDUCIR LAS
CUOTAS EN UN 40% Y 50% EN UNA PROMOCION DE 3 MESES.

ESTE EXPERIMENTO FRACASO, YA QUE NO SE INCREMENTO
SUFICIENTEMENTE EL VOLUMEN DE TRANSITO Y EN CAMBIO EL
INGRESO BAJO.

ES PROBABLE QUE NOS ACERQUEMOS A LA SOLUCION CON
LOS BOLETOS ANTICIPADOS DE USUARIO FRECUENTE, CON LA
TARJETA DE CREDITO DE USUARIO FRECUENTE Y CON EL
DESCUENTO PROPORCIONAL. '
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MANTENIMIENTO.

EN LA NOMENCLATURA ACTUAL DE AUTOPISTAS DE CUOTA,
~ LLAMAMOS CONSERVACION A LAS ACTIVIDADES SIGUIENTES:

- LIMPIEZA DE SUPERFICIE DE CARRETERA.

RETIRO DE PEQUENAS PIEDRAS PROVENIENTES DE
TALUDES. ' '

. DESHIERBE EN EL DERECHO DE VIA

- PINTURA DE CUNETAS Y GUARNICIONES.

- REPINTADO DE SENALAMIENTO HORIZONTAL.
. REPOSICION DE VIALETAS.

- - REPOSICION DE SENALAMIENTO VERTICAL.
- MANTENIMIENTO DE INSTALACIONES EN CASETAS.

- REPARACIONES PEQUENAS EN LAVADEROS.

LLAMAMOS MANTENIMIENTO MENOR A:

RESELLAR.

REPINTAR.

COLOCAR VIALETAS.

REPARACION PUENTES.
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LLAMAMOS MANTENIMIENTO MAYOR A:

- REENCARPETAR.

LA AUTOPISTA DEBE CONSERVAR UN NIVEL MINIMO DE
SERVICIO DE 400 PUNTOS PARA CUMPLIR CON LOS
REQUERIMIENTOS DE LAS.C.T.

EL MANTENIMIENTO DE UNA AUTOPISTA ES UN TRABAJO QUE

REQUIERE PROGRAMACION, CONTROL Y EROGACIONES
IMPORTANTES. , |

SE RECOMIENDA QUE ESTA ACTIVIDAD SE CONTROLE BAJO LA
SUPERVISION Y CCNTROL DE CALIDAD DE UNA EMPRESA
EXTERNA. ESTE ESQUEMA YA SE HA PUESTO EN PRACTICA EN.
2 AUTOPISTAS CONCESIONADAS.

ADMIN!STRACION.

COMO DIJIMOS ANTERIORMENTE: UNA EMPRESA OPERADORA
NO SOLAMENTE DESARROLLA ACTIVIDADES TECNICAS, COMO
EMPRESA QUE ES, TIENE QUE DESARROLLAR LABORES ADMI-
NISTRATIVAS, LABORES DIRECTIVAS O GERENCIALES, QUE
ABSORBEN RESPONSABILIDADES Y DECISIONES QUE SE INI-
CIAN CON PLANEAR TODO EL SISTEMA, DISENANDO NORMAS Y
CONTROLANDO, ES DECIR COMPARANDO LOS RESULTADOS
CON LAS PREMISAS, Y APLICANDO CORRECTIVOS PARA RE-
GRESAR A LA LINEA PREVISTA.

LAS ACTIVIADES EN LAS QUE SE ENVUELVE UNA OPERADORA
SON DE DIVERSAS DISCIPLINAS, LO QUE OBLIGA AL CONTROL
ANTES INDICADO.
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DURANTE EL EJERCICIO DEBE ATENDERSE PRIORITARIAMENTE
A LOS EMPLEADQS, PUES LA FALTA DE UNIDAD Y EL DESCON-
TENTO PROVOCA ROTACION EXCESIVA Y EN ESTE CAMPO NO
PUESE SUSPENDERSE LA ACTIVIDAD NI UN SOLO MOMENTO.

- ADEMAS DE ACUERDO CON LA LEY, DEBE LLEVAR CON-
~ TABILIDAD, PAGAR IMPUESTOS Y RESPONDER ANTE CONSEJE-

ROS Y ASOCIADOS, Y DESDE LUEGO ANTE LA CONCESIONARIA,
LA S.C.T. Y LOS FINANCIEROS.
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ESTRATEGIA PARA LA PARTICIPACION D'E LA |
INICIATIVA PRIVADA EN EL MANTENIMIENTO DE
LA RED TRONCAL FEDERAL DE CARRETERAS



|.- ANTECEDENTES

La longitud del sistema carretero nacional es de 243,000 kilometros,
‘de ellos 88,000 (36.2 %) estan pavimentados, 118,600 (48.8 %) son
caminos revestidos, 3,300 (1.4 %) son terracerias y 33,100 (13.6 %)
son brechas mejoradas.

" Por este sistema se mueven mas de 300 millones de toneladas al
ano, lo que representa alrededor del 80 % del total de la carga
transportada a nivel nacional, y se movilizan alrededor de 1,800
millones de personas anuales en recorridos interurbanos,. lo que
equivale al 98.5 % del total nacional.

El uso de la red vial del pais se ha quintuplicado de 1960 a la fecha y
se estima que en la presente década crecera entre el cuatro y el seis
por ciento anual.

Actualmente, en casi la tercera parte de las carreteras troncales,
( 13,000 kilometros ) se registran aforos de mas cinco mil vehiculos
de transito diario promedio anual.

-1 -
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IL.- DIAGNOSTICO

El estado fisico de los 46,000 kilémetros que integran la red troncal
es:

El 60 % malo (presenta defectos estructurales y requiere rehabilitacion
inmediata, previa demolicion parcialy;

El 30 % regular, (presenta defectos superficiales y una capacidad
estructural reducida. Requiere renovacion o refuerzo de la superficie,
sin necesidad de demoler la estructura existente) y

El 10 % bueno, (libre de desperfectos y solo reduiere mantenimiento
de rutina).

Sin embargo, sélo en el 27 % de la red se concentra alrededor del 80
% del transito de vehiculos en tramos con un transito promedio
anual de mas de 5,000 vehiculos diarios.

La calificacion del estado fisico de ese 27 % de la red es : 40 % bueno,
55 % regular y solo 5 % malo.

2 -



Loy

Lo anterior se debe fundamentaimente a que :

1.- Més del 60 % de los tramos existentes se construyeron hace mas
de 40 ainos, con criterios de diseho, especificaciones y materiales
diferentes a los exigidos hoy en dia;

2.- Por la red federal circulan mayores volumenes de transito que los
previstos en su diseno original;

3.- Los vehiculos transportan cargas mas pesadas que las
consideradas en su diseno original;

4.- Las asignaciones presupuestales en los programas anuales de
conservacion siempre son insuficientes para cubrir las necesidades.

5.- Dichas asignaciones se atomizan de manera excesiva en multiples
frentes de trabajo



6.- Anualmente se presentan gastos impredecibles en obras de
emergencia,

para reparar los danos ocasionados por fendmenos meteorologicos
extraordinarios.

7.- Como no hay jerarquizacion de las necesidades, se ofrece un trato
igual a las obras importantes y las no importantes.

8.- En este contexto, no es posible llevar a cabo un proceso de
planeacién de mediano plazo.

El resultado final es que nunca hay recursos suficientes ‘para ejecutar
obras de reconstruccion..



Costo de operacion de los vehiculos

El costo de operacion de los vehiculos que circulan por la red federal
asciende a 60 mil millones de nuevos pesos cada aho, con un
sobrecosto de 10 mil millones de_pesos (1 % del producto interno
bruto del pais) debido al mal estado en que se encuentra.

Ese sobrecosto mcluye un. consumo inutit anual de combustibles con
valor de 1,600 millones de nuevos pesos.

Ademas por la ineficiencia de la red, la flota vehlcular pierde el 20 %
de su oferta de servicio de carga y pasaje.



Necesidades de conservacion

E! punto de partida para solucionar este problema es eliminar el
rezago en la conservacion y restituir a-la red de caminos las
adecuadas condiciones de servicio, lo cual incluye:

1.- El refuerzo de pavimentos en los tramos mas danados;

2.- La solucion a los. puntos conflictivos identificados en la red
prioritaria; .

3.- El mejoramiento de los aIineami‘e'ntos' horizontal, vertical y de
los
entronques;

4.- La conservacion y modernizacion de los 4,000 puentes de la red
carretera troncal,;

'5.- El mejoramiento del sefnalamiento y la preservacuon del derecho
de via de las carreteras federales.

-6 -



Recursos requeridos -

Abatir el rezago y llevar el estado de la red a la calificacién de bueno,
requiere de inversiones en mantenimiento y reconstruccion, del orden
de los 1,600 millones de nuevos pesos anuales ( equivalentes al
presupuesto asignado a la Secretaria en 1993 y 1994 para este rubro
), por un periodo de trece o catorce afnos.- o



lIl.- UNA PROPUESTA DE SOLUCION

Como los recursos fiscales disponibles para la conservaciony
reconstruccion de la infraestructura carretera no son suficientes,
es necesario concebir y poner en practica nuevas formulas
financieras, basadas en una participacion mas amplia de los sectores
privado y social.

Una solucion viable para resolver les puntos mas conflictivos de la
red, equivalentes a una longitud aproximada de 1,000 kildometros, es
la celebracion de contratos de largo plazo para la conservacion de
esos tramos, los cuales: serian licitados con el fin de que los
concursantes oferten la anualidad minima que el estado
deberia cubrir por el financiamiento para su conservacion.



Existen, ademas, otros mecanismos de financiamiento cuyo analisis
sera necesario profundizar en el futuro, tales como :

1.- Creacion de fondos especificos para conservacion de
carreteras; | |

2.- Cobro de un impuesto a los usuarios en el precio del
- combustible ( mecanismo usado en muchos paises y
recomendado por varias  organizaciones internacionales,
incluyendo al Banco Mundial ); y ' '

3.- Cobro de una cuota para conservacién en algunos tramos
construidos con altos niveles técnicos y que soportan
elevados volumenes de transito.



Los tramos identificados en los que se presenta una gran intensidad de
transito y se encuentran con mayor grado de deterioro, son :

Libramiento Norte de Torredn, Coah.

Salltillo - Monterrey, Coah. y N.L.

Los Reyes - Guadalupe Victoria,

Texcoco - Limite de estados México/Tlaxcala, Mex.

Cuitzeo - Salamanca, Mich.

Cuernavaca - Cuautla, Mor.

Monterrey - Aeropuerto Mariano Escobedo N L.

La Ventosa - Salina Cruz, Oax.

Atlixco - Izucar de Matamoros, Pue.

Palmillas - Querétaro, Qro.

Las Brisas - Los Mochis, Sin.

Magdalena - Nogales, Son.

Guaymas - Hermosillo, Son. - _

- Ruta alterna de Ciudad Obregon ( calle 30 - calle Base Bacum ), Son.
Paso del Toro'= ‘Alvarado, Ver

‘Jalapa --Banderilla, Ver. - T LA

- ka Tinaja~ Santa Cruz, Ver Cema e n
“Mérida - Progreso, YueT T 10- PR R AR TR R A




IV PLAN PILOTO PARA’ LA RECONSTRUCCION Y
CONSERVACEON DEL TRAMO PALMILLAS -
QUERETARO -

Durante la década pasada se aS|gnaron recursos publlcos por un
monto de 124 MNP a los trabajos de conservacion . del tramo
Palmillas - Querétaro, incluyendo la reconstruccion de. algunos
segmentos aislados. La insuficiencia de las inversiones ha
producido que el deterioro se acumule hasta llegar a la situacion
critica en que se encuentra dicho tramo. |

Al respecto es impostergable llevar a cabo una reconstruccion total,
para lo cual se han analizado dos alternatwas con base en un

esquema de contrato multianual
El analisis se efectué con los considerandos siguientes :
1.- Un horizonte de 30 ainos de vida del proyecto.

2.- Tasa de interés de 12 % anual para los créditos o rendimiento
para los inversionistas.

3.- Tasa de descuento de 8 % para el calculo del Valor Presente.
| -11 -



A.- Con pavimento asfaltico.

Considerando la vida util del pavimento asfaltico y la curva de
deterioro que se presentaria en. las condiciones previsibles, habria
que realizar una reconstruccion total Ios anos 1y 17 y construir una
sobrecarpeta los anos 9 y 25.

Dado que el costo de una reconstruccion asciende a 160 MNP, el de
una sobrecarpeta a 80 MNP y se requeririan asignaciones de-3 MNP
en los ahos intermedios para conservacion, se obtiene una erogacion
total de 748 MNP a precios constantes. A valor presente significa 249
MNP. : :

B.- Con concreto hidraulico.

Se requenna un pavimento de 28 cm. de espesor con un costo de
245 MNP a‘precios actuales, a construirse en dos anos. ‘

La erogacion total seria’ de 601 MNP a precnos constantes A valor
_presente:significa 218" MNP s e

-42-
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. _'Paviménto Asfdltico Concreto Hidraulico .

Reconsiccian | ARos1y17 . LAfod-
- reconstidceion 160 MNP c/u " 245 MNP -

. ~ Afos 9 y 25 No se requiere
qurecarp_eta 80 MNP c/u |

“‘{'f-

c 3 3 MNP x 26 afios 2 MNP x 30 aos.
onservacion 6 MNP x . 4 afios
Total 1(_)2 MNP - Total 60 MNP

i -

Erogacion total | |
Precios Constantes 972.3 MNP S 600.8 MNP
Valor presente 223.4 MNP 217.6 MNP

-13 - ' . 6



RECONSTRUCCION bE TRAMO PALMILLAS - QUERETARO

. CON BASE E.N UN G?NTRATO MULTIANUAL
At KN -

14

% 3
.- CONCRETO HIDRAULICO
) PRECIOS VALOR: ...: - PRECIOS “VALOR
ARO CONSTANTES PRESENTE CONSTANTES  PRESENTE
1 358 35.8 21.8 218
2 34.2 30.5 29.1 26.0
] 32.6 26.0 28.5 22.7
4 - arol . 221 27.8 19:8
5 a2.4] ‘¢ 208 27.2 17.3
6 27.8 15.8, 26.5 15.0
7 W ; 26.2 13.2 25.8 - 13.)
8 24.6 1.1 25.2 11.4
9 10.4 7.8 R 245 -~ 99
10 18.6 67 23.9f 8.6
11 17.8 5.7 23.2 . .15
12 17.0 4.9 *- - 226 6.5
13 192 . 4.9 e _21.9 56
14 15.4 3.5 ) 213 4:9]
15 14.6 3.0 20.6 4.2
16 13.8 2.5 : 20.0 a7
17 35.8 5.8 19.3) 3.1
18 24.2 5.0 18.7 2.7
19 32.6 4.2 18.0 2.3
. 20 31.0 3.6 17.4 20
21 32.4 3.4 16.7 1.7
22 27.8 2.6 16.0 1.5
23 EETY 2.2 15.4 1.3
24 1. i 248 1.8 147 1]
25 22.7 1.5 14.1 0.9
. .26 21.7 1.3 13.4 0.8
=gy v |- .0 206 1.1 12.8 0.7
28 19.5 0.9 12.1 0.6
s 29t e UEI S 20500 (w0BF 7 i TR R S A1L.5] . 0.5
30 17.4 0.7 o 108 """ 0.4
:k AN T \;\ oty RERIEE S AN - ARGy Lot Syl Lo
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asfaltico vs. la reconstruccnon con concreto hndraullco -arroja’ la
convemencna de ‘aplicar esta Ultima por las S|gwentes razones

1.-Se garantlza el indicé de servicio adecuado por un Iargo penodo
( 25 a 30 anos ).

2.- Es necesa'ria una sola reconstruccion durante el periodo .
considerado. En el caso del pavimento asfaltico seria ‘hecesario
efectuar dos reconstrucciones y dos reencarpetados, con los
inconvenientes que se presentan durante la ejecucion de las obras,

dados los intensos volumenes de transﬂo yla incertidumbre de contar..
oportunamente con tales recursos.” L

T ~
-

3.- La inversion neta derivada del uso de pavimento de concreto’

~ hidraulico es menor que la obtenlda en el analisis del uso de asfalto.

4.- Esta tecnologia ha mostrado ventajas importantes, como su bajo
costo de mantenimiento, ahorros en los costo de operacion y
menores consumos de combustibles.

-15 -



5.- Puede soportar de manera excelente todas las condiciones de
trafico pesado, asi como matenales qwmlcos corrosivos sin afectar su
calidad y durabilidad. S s

e e
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6.- En México existe una capacidad de construccion suficiente para
llevar a cabo la reconstruccion de carreteras con concreto hidraulico,
bajo esquemas de contratacién a empresas del sector privado.

7.- La utilizacion del concreté hldraullc‘o en el sector transporte esta
muy extendida en la construccnon “de " ihfraestructura “portuaria,
ferroviaria, aeroportuaria, asi como en Ios puentes y en Ias vialidades
_urbanas - SHEE
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* Propuesta :

1.- Se porpone la integracion de un grupo de trabajo SCT - SHCP
para la elaboracion del esquema del concurso y la preparacion de la
documentacién correspondiente.

2.- La SHCP autorizaria las inversiones anuales requeridas por el
plazo que se defina.

3.- La SCT se comprometeétia a ificorporar en sus presupuestos
anuales las mverSIones necesarias para ‘tubrir Ios requenmlentos
fmancneros del contraté multianual licitado. o :

4.- La SCT avalaria el crédito que finariciaria los trabajos:
5.- El contrato se adjudicaria ‘mediante concurso- publico, en los
términos de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, a

quien ofrezca el'menor monto anual de inversién a cargo del
Gobierno Federal. 2 | -
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