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I N T R o o o e e I o N 

El pérfil de México, en nuestra ópocu, se afirma cada dia 

con mayor vigor, como consecuencia 16gica del esfuerzo dcsarr~ 

llado por la colectividad mexicana en busca de mfis altos y me­

jores riivelcs de bienestar. 

De ese esfuerzo, la decisión del sector público de crear una -

infraestructura económica adecuada, ha constituldo un elemento 

básico sin el cual no hubiese sido posible lograr la adecuada 

evoluci6n que ha carRcterizado al pa!s. 

Por lo tanto las cornunicacioncs como los transportes, de ... 

sempeñan un papel de primera importancia en el crecimiento del 

país, lo que se puede observar en el awnento de la demanda de 

los servicios para el transporte de personas y mcrcanc!as, ad~ 

mSs.de la necesidad de extender las ccmunicaciones y utilizar 

los servicios de transporte, para establecer mayor contacto -

con otros países a nivel dP. intercambio de informaci6n de todo 

tipo y en el ámbito comercial, proporcionando el mayor creci-­

miento del sector. 

En dicho contexto, las obras físicas que se realicen para 

atender los anteriores requerimientos, así como la organiza-­

ci6n establecida para la prestaci6n de los servicios, integran 

un sistema en el que se apoya en gran medida el desenvolvimie~ 

to de la econom!a. 



2. 

Con base en lo anterior, se_ ha realizado esta investiga­

ci6n, porque la problemática que presenta el sistema de Comu­

nicaciones y Transportes en México despertó en mí una inquic·­

tud por conocer más a fondo tanto la trayectoria que ha segu!. 

do dicho ~istema, con las medidas que utiliza el sector públ~ 

co para ayudar a la soluci6n de algunos de los problemas que 

presenta. 

Por ser el desarrollo de las comunicaciones y transpor-­

tes una cuesti6n primordial para todas las cconom1as y en es­

te caso para M6xico, se entiende que dicho sistema realiza -­

una funci6n básica. Y por tanto el Estado interviene en éste 

ámbito, ya sea en forma directa (correo, tel~fono, telégrafo, 

redes de microondas, etc., en el caso de las comunicaciones; -

y en ferrocarriles líneas aéreas en lo relativo a transpor-­

tcs), o lo proporcione en forma indirecta con la creaci6n de -

la infraestructura que se requiero, el otorgamiento de conce­

siones o el estable.cimiento de normas que deben observar los 

prestadores de cotos servicios. 

En el pa!s, lo anterior ha dado lugar a la creaci6n de -

dependencias de carficter oficial cuyas funciones se encuentran 

directamente relacionadac con las comunicaciones y los trans­

portes, como en el caso de las 01.recciones Generales de Corre­

os y Tel~grafos, hoy Organos Desconcentrados del Sector, cu-­

yas funciones son precisrunente el prestar estos servicios, 

otra es Teléfonos de M8xico, que es la empresa paraestatal 



que controla las comunicaciones telef6nicas, tambi~n está Fe­

rrocarriles Nacionales de M6xico, Aeronaves de México, la Co~ 

pañ1a Mexicana de Aviaci6n, etc. Actualmente la Secretaria -

de Comunicaciones y Transportes regula y controla las opera-­

cienes de esto~ servicios. 

En este trabajo ha habido inclinaci6n por estudiar en qué 

medida el Estado participa activamente en el desarrollo del -

sector, por considerar, como ya se mencion6, que es una activ! 

dad estratégica dedicada a la transportación y distribución -

de personas y productos, la cual requiere de enormes inversi~ 

nes para su mantenimiento y crecimiento, y en esta medida es 

el Estado el Gnico que puede disponer de tales cantidad8s mo­

netarias y el que conoce mejor la problemática que presenta -

el sistema, por manejar la informaci6n en t~rminos globales. 

A lo largo de la investigaci6n se tratarán las diversas 

fases de desarrollo d~l sector, as1 como 109 problemas que -­

presentaron cada una de ellas. As1 mismo se mencionarán los 

planes que tiene la administraci6n pública para tratar de sol 

ventar algunas de sus dificultades. Tambi6n se hará referen­

cia a la consolidaci6n de la llamada integración del sistema 

de comunicaciones y transportes. 

Entre otras cosas se considera que el sector debe tener 



una adecuada or9ani2ací6n y utilizar las instalaciones ya exi~ 

ten tes pura proporcíonar a la comun:i.ctad el máximo beneficio P2. 

síble; que su mantenimiento y expansión eleven el rendimiento 

de los recursos empleados y que se dediquen estos u la adquis~ 

ción de conocimientos t~cnicos básicos. 

El presente trabajo de investigación consta de sei5 capi­

tules. 

En el primer capítulo: Se hace referencia al marco tc6ri 

co, planteamiento sobre la participación del Estado en la eco­

nom1a, el Sector Servicios en México y la 1ntervenci6n del Es­

tado en el Sector Comunicacion~s y Transportes, para así poder 

explicar en una forma general la p~r.ticípación estatal en el -

sector. En este mismo capítulo se present.:i una cronolog1a hi~ 

t6rica del Sector Comunicaciones y Transportes en México, pilra 

conocer la evaluación y desarrollo de cada uno de los sectores 

que conforman el presente estudio. 

El segundo capítulo: Esta dedicado a explicar el desarr~ 

llo tecnológico y su estrecha relación con las comunícacioneG, 

en el marco de las telecomunicaciones y de la ingeniería de -­

sistemas, para mostrar la moderni~ación y la participación ec~ 

n6mica de las comunicaciones. 
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El tercer capitulo: Analiz51remos el Sector Comunicaciones 

y Transportes, dentro de los medios de comunicaciones y trans-­

portes, a fin de constatar el crecimiento dei Producto Interno 

Bruto (PIB) de dicho sector lo logrado durante el ped'.odo de e~ 

tudio; veremos la importancia y deaarrollo en lo que se refiere 

a la economía me~ico.na. En el minmo nos referimos ::i. la re la-...;. 

ci6n de la po11tica tr;.rifarin y cor1ocer como se define dentro -

del Sector Público y t.!xpresar lo que es 1~ tarifa, conocer sus 

elementos básicos y la relación de las Tarifas para el sector -

en estudio. 

El cuarto capítulo: Veremos c6mo oe dió lv. evoluci6n del 

Sector Comunicaciones y Transportes durante el sexenio 1982-1~88 

{Lic. Miguel de la Madrid}, básic;mnente nos avocaren-.on al desa­

rrollo de su infraestructura y eY.pansión en sus diferentc.s ra-­

tnas; as1 como, de su oparaci6n que es tundarnental para los lo-­

gros y avances. 

El quin to capítulo: Conoceremos c6rr~o participan las empr~ 

sas del Sector Comunicaciones y Transportes y córno contribuyen 

en el desarrollo económico d~ M.6.ltico; eii. sus dieciseis empresas 

que los constituyen. 

El se~to capitulo: No5 referimos a las eY.pectativas de -­

las comunicacioncrn y los tranaportes dentro del Plan nacional -

de Desarrollo 1982-1988. 



CAPITULO 1 



l. ANTECEDENTES HISTORICOS DEL SECTOR COMUNICACIONES Y 

TRANSPORTES Ell MEXICO. 

l. l. MARCO TEORICO E HISTORIA. 

6. 

1.1.1. Planteamientos sobre la participaci6n del Estado en la 

Econom1a Mexicana. 

En este apartado diremos que en la econom1a mexicana ha -

venido arnplinndo su radio de acción y tornandose mtis complcju, 

se ha hecho necesaria la intervenci6n de Estado directamente -

en el proceso productivo y distributivo, de esta manera el seE 

ter pGblico ha crecido en gran medida durante las últimas déc~ 

das, ejerciendo control sobre los recursos naturales básicos,­

especialmente sobre los hidrocarburos. El aumento de la acti­

vidad del Estado en la cconom:ta, no busca establecer competen­

cia directa con el sector privado sino que, en forma conjunta, 

pretende solucionar los múltiples problemas existentes en el -

pa1s, adem~s de regir, normas y cubrir diversas actividades m! 

neras, industriales, comerciales y de servicios financieros en 

general. 

En la actualidad debido a la crisis del sistema capitali~ 

ta mundial, el Sector Privado Nacional se ha visto seriamente 

dañado, siendo necesario que el Estado brinde el mayor apoyo -

posible. 

Por otra parte, la participaci6n moderna del Estado en la 
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econom!a nacional se inici6 con la Revoluci6n Mexicana en 1910 

y con su triunfo en 1917, año en que se promulg6 la constitu-­

ci6n de los Estados Unidos Mexicanos. 

El principal interés de la carta magna fué la creaci6n de 

bases sociales y pol!ticas para que el Estado abandonara el p~ 

pel tradicional pasivo que ven!a presentando, y se transforma-

ra en un elemento m~s dinc\.mico y activo en su acci6n interven-

tora en la econom1a. 

"Aqut se gesta una nueva relación Estado-econorn!a en la --

que la intervenci6n del Estado adopt6 una nueva modalidad más 

activa como product0 do las demandas surgidas al calor de la -

lucha armada y de los cambios estructurales•(!). 

Posteriormente en la década do los años veinto, cuando el 

pa!s gozaba de paz social, el Estado decidi6 emprender la re-­

construcci6n econ6mici> y pol!ti<;a del mismo. Las políticas de 

reorganizaci6n de la econom1a, que pos ter iormen te sí!r:tan el 

punto de arranque de la industrialización, dieron c<>nienzo de 

manera precaria durante los reg!menes del General Alvaro Obre-

(1) El papel del sector P(J..blico en la Economía Mexicana. Centro Interna .. 
cional para las Empresas PÚblicas de los Países en Desarrollo. S.P.P. 
1983. Pág. 13. 
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g6n (1920-1924) y del General Plutarco El!as Calles (1924-1928) , 

para continuar m~s o menos vacilantes durante los regímenes de -

Emilio Portes Gil, Pascual Ort!z Rubio y Abelardo Rodríguez, co~ 

virtiéndose por último en una política firme y sistematizada du-

rante el gobierno del General Llizaro Cárdenas. Pero a mediados 

de la década de los veinte donde surgen instituciones importan­

tes como el Banco de M~xico, la Comisi6n Nacional Bancaria y la 

Comisión Nacional de Caminos entre otros, que actuaron como base 

para la conatrucci6n de un nuevo orden econ6mico. 

Después de la etapa de consolidación de la Revolución y de -

los efectos de la depresión mundial de 1929-1933, se establecie­

ron las bases de un sistema pol!tica que hasta la fecha ha tras­

cendido; de esta forma el gasto público en orientado a la produ~ 

ci6n y al desarrollo económico social, interviniendo en el fort~ 

lecimiento del sistema financiero monetario, el crédito agrícola 

e industrial, adern~s de proporcionar la expansión de los servi-­

cios públicos. 

Sin embargo, nuestro Pa!s para lograrlo tuvo que superar gr~ 

ves obstáculos como la mencionada depreni6n. 

En la década de los treinta cuando el Estado posrevoluciona­

rio intervino por primera vez cuando la transformación capital!~ 

ta e industrial que consiguió en la década de los cuarenta, da-­

das las condiciones económicas prevalecientes en el mundo por el 
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conflicto mundial bélico en el que las potencias industriales -

se encontraban envueltas. En ese momento Héxico tiene la opor­

tunidad de iniciar un despegue industrial, as! durante el per1~ 

do de 1934-1940 las principales acciones pol!tico-económicas p~ 

ra el desarrollo nacional impulsadas para el sector pablico fu~ 

ron: La·Expropiación Petrolera, La Reforma Agraria, La Utiliza­

ción del Gasto Público para la formación de capital y la crea-­

ci6n de mecanismos financieros principalmente~ Durante la se-­

gunda Guerra :•tundial y la postguerra, se recurrió a las pol1ti­

cas de sustitución de importaciones ampliándose la actividad e!!l 

presarial del Estado. 

En los años cincuenta se siguieron utilizando las mismas p~ 

11ticas y en la d6cada de los setentas por medio de la estrate­

gia del "Desarrollo Estabilizador", se trat6 de acelerar el pro 

ceso de formación de capital, apoyando al financiamiento de los 

inversionistas privados en tanto que el sector público se ende!:!_ 

daba con el exterior para completar los ingresos fiscales que -

financiarían las inversiones públicas, de 1955 a 1970 ae consi­

der6 a M6xico como un ejemplo de econom1a en pleno despegue, -­

donde la h5bil aplicaci6n de la pol!tica de estabilizaci6n ha-­

b!a conservado el equilibrio macroeconómico a lo largo de un p~ 

r1odo de r5pida industrializaci6n, fortaleciendo el proceso de 

crecimiento. 

Desde finales de los años sesenta, se agudizaron las tens15:!_ 
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nes del rápido y monop6lico desarrollo industrial, al grado de 

crear una crisis interna, que tuvo un alto costo en tanto que 

limit6 el desenvolvimiento de las empresas püblicas importan-­

tes como son el caso de la suspensión de inversiones en trans­

porte, comunicaciones y otron sectores. En los años sesenta -

dicha situaci6n trat6 de superarse con la aplicaci6n de capi-­

tal en M~xico; sin embargo, se observa que de 1970-1976 se ag!:!_ 

diz6 la crisis global del sistema concretSndose el estancamie~ 

to productivo y estructural, complicado por los desequilibrios 

externo y fiscal, alcanz&ndose límites incontrolables, sumando 

a esto una acelerada dinámica inflacionaria. 

A partir de 1977 el gobierno adoptó la reconstrucci6n del 

sistema pol1tico-econ6mico y financiero. De esta manera la e~ 

trategia que defini6 el Plan de Desarrollo de 1983-1988 se su~ 

tentaron políticas que implicaron la utilizaci6n de todos los 

instrumentos y medios de que dispone el sector público. Ac-­

tualmente el sector público participa activamente en el sec-­

tor servicios, con la distribuci6n y comercializaci6n de pro-­

duetos b4sicos, en transportes, comunicaciones y turismo; sin 

embargo, la estructura productiva del pa!s no ha tenido un de­

sarrollo uniforme ya que en ella coexisten proceso~ producti-­

vos modernos y tradicionales, al que en el sector servicios, -

esto se constata en la medida que la infraestructura de trans­

porte de que dispone el pa!s es relativamente suficiente en el 

rengl6n de carreteras y deficitaria en v1as ferroviarias; rnieE 
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tras que en el reng16n de comunicaciones ha tenido un dcsarr~ 

llo heterogéneo. 

1.2. EL SECTOR SERVICIOS EN MEXICO. 

El Comercio y la prestación de servicios integran las lla­

madas áctividades terciarias. Dentro de ellas, el sector se~ 

vicios es el m~s peculiar por sus caracter!sticas y por las -

actividades que realiza¡ en él se agrupan desde la prestaci6n 

de servicios bancarios y financieros, hasta las comunicacio-­

nes y transportes, pasando por los referentes a hospedaje, 

profesionales, educativos, técnicos y recreativos, etc. 

Por otro lado, dentro del quehacer ccon6mico, la prcsta-­

ción de los servicios adqui.ere cada ve¡: ma1•or importancia a -

medida que avanza la división del trabajo y la especializa-­

ción de diferentes ramas de la producción, así, la prestaci6n 

de los servicios ha estado ligado al desarr~llo histórico y -

evolutivo de la econom!a nacional. 

En M~xico, los servicio~ cubren una amplia gama do activi­

dades y el gobierno ha propiciado su crecimiento, por la im-­

portancia que reviste en el desarrollo social y económico del 

pa1s. De acuerdo con la expansión de la población y la elev~ 

ci6n de su nivel de vida, el Estado ha tenido que destinar m~ 

yores recursos para satisfacer las necesidades importantes, -

como la educación, la salud y la seguridad social. Asimismo 
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el crecimiento del sector industrial ha requerido mayores se.E_ 

vicios de apoyo y promoción por parte del gobierno. En tales 

circunstancias el sector comunicaciones y transportes desemp~ 

ña un papel prioritario en la dinámica de la actividad econ6-

mica nacional. 

l,J, INTERVENCION DEL ESTADO EN EL SECTOR COMUNICACIONES Y 

TRANSPORTES. 

Oef inamos inicialmente qué son los servicios de transpo~ 

te: "el transporte es una actividad econ6mica cuyo objetivo -

es el desplazamiento físico de personas y diversos bienes, --

tanto a nivel local, estatal, regional, nacional o internaci~ 

nal, mediante el pago contratado, convenido y establecido en 

una tarifa" <2 >. 

' Ahora definamos qu6 son las comunicaciones: De manera --

convencional las comunicaciones son definidas corno los servi-

cios pOblicos que permiten conectar a distancia dos o m&s lu­

gares, con la utilización de medios especializados que conlle 

van a la transmisión de la palabra hablada o escrita y en al-

gunos casos la imagen misma. 

(2) Las Actividades Econ&nicas de México, S.P.P., México, 1983 •. Pág. 103. 
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Los servicios de comunicaciones y de los transportes, son 

factores de vital importancia en la vida moderna y su desarro­

llo influye en el progreso técnico y desarrollo general de la 

población. Debido a ello, estas actividades se consideran bá­

sicas y uno de los :1mbitos de la Intervención Estatal, ya sea 

con el suministro directo del servicio como el caso del correo, 

los telégrafos y los telGfonos en comunicaciones: y de ferrOCi!_ 

rriles y lineas aéreas en los: transportes. En forma indiroct.J., 

mediante la creación de la infraestructura que le es indispen­

sable o regulando la actividad con el otorgamiento de concesi~ 

ncs y el establecimiento de normas de observanci~ generales PE!. 

ra los prestadores de estos servicio$~ 

1. 4. AN'l'ECEDEN'I'ES DEL SEC'l:Oll. COMUNICACIONES Y 'l'Ri\llSl?Ol\TllS li:N 

MEXICO. 

A sólo scin años de haberse establecido la primera 11nea 

telegráfica en el continente 1\rnericano, el 5 de noviembre de 

1851, fue inaugurado en nuestro pa1s el servicio telegráfico 

enti:e la capital de la RepúbHea y la poblaei6n de Nopalucan, 

en el estado de Puebla, quedando establecido el enlace poco -

despu6.s entre la ciudad de Hlí><ico y el puerto de Veracruz. 

La ine1>tabil.tdad socio-poU:tica por la que atravesó nuei 

tro pats durante la época de la l\efonna y la intervención 

francesa, limitó el proceso de e>cpansión de estas l!neas, ma~ 
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teniéndose la comunicación ünicamente a las principales ciuda­

des. 

Podemos decir que durante la administración de Don Porfi­

rio D1az, se promulg6 por primera vez una ley sobre v!as Gene­

rales de Comunicación en México, el 28 de Mayo de 1888; poste­

riormente el 5 de Junio del mismo año, sería rcfrendi.tda por la 

entonces Secretaría de Fomento, Colonizaci6n, Industria y Co-­

mercio. 

La variedad de ~rnbitos y el desarrollo de los elementos -

que abarca la referida Ley, promovieron la necesidad de contar 

con un organismo que administrara y controlara el cumplimiento 

de las disposiciones que en rnateriu de Vias de Comunicaci6n se 

decretaran. 

As1 , el 13 de Mayo de 1891 se promulga la Ley sobre Se-­

cretar1as y Distribución de Negocios, entre ellas se crea la -

Secretaria de Comunicaciones y Obras PGblicas (SCOP) a la que 

se le confieren las siguientes atribuciones: 

- Correos Interiores 

- V!as Mar!timas de Comunicación o Vapores 

- Correos 

- Uni6n Postal Universal 

- Tel!lgrafos 

- Telilfonos 
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- Ferrocarriles 

- Obras Portuarias 

- Faros 

- Monumentos Pl'.iblicos y Obras de Utilidad y Ornato 

- Carreteras, Calzadas, Puertos, Ríos, Puentes, 

Lagos y Canales 

- Consejer!a y Obras en los Palacios Nacional y de 

Chapul topee 

- Desague del Valle de México, etc. 

Quedando excluidas en este momento, la Aeronáutica y las 

Telecomunicaciones que afin no se introduc!an, pero quedarían 

reguladas rn~s adelante. 

Durante las d6cadas de los cincuenta y sesentas bajo la -

vigencia de la Ley de Secretarias y Departamentos de Estado, -

se impulsaron decididamente diversos sectores para mejorar las 

comunicaciones de la RepOblica HexicLi.na, como caso específico 

tenemos la ampliaci6n de la Red Postal, con incremento de su -

mecanizaci6n, la ampliaci6n de la Red TelegrAfica y telef6nica 

directa hacia el sureste, como una primera etapa para posterio~ 

monte enlazar las demás zonas de la Rep6blica e integrar una -

parte importante del Sistema Nacional de Comunicaciones. 

As! mismo, se impuls6 el sistema de microondas cuya inte­

graci6n se viene realizando conjuntamente con Teléfonos de M~-
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xico para enlazar toda la RepGb+ica Mexicana por medio de este 

sistema. 

Durante la d6cada de los ochenta, se da lmpulso y desarr~ 

llo a la Secretaria a nivel nacional, factores importantes co­

mo elementos de enlace son los Ferrocarriles, las Carreteras, 

el desarrollo de Puertos, Correos, Telégrafos, Puentes, Cami­

nos etc. 

Considerando estos aspectos, es como se lleva acabo los -

estudios y trabajos necesarios para integrar a los 6rganos de 

la Administrnci6n P6blica Federal por sectores y actividad, e~ 

tructurando organismos y empresas de actividades afines, bñjo 

la coordinación y control de cabezas de sector (Secretaria de 

Estado). 

Consecuentemente, la Secretar!a de Comunicaciones y Tran~ 

portes queda integrada en su ~mbito de acci6n como cabeza de -

sector, incorporándose coordinadamente empresas y orgunismos -

relacionados con el manejo, dcoarrollo y expedición de servi-­

cios relacionados con las comunicaciones y transporte:; u nivel 

federal y regulados por la Secretar1a de Comunicaciones y Tran.2_ 

portes. 

Ya bajo los lineamientos y estrategias plasmados en el -· 

Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988, nos dice que "el Sector 
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Comunicaciones y Transportes, sigue siendo de vital importan-

cia para el ímpulso y operaci6n de la estrategia nacional de 

desarrollo, bajo esta perspectiva se le confiere la responsa-

bilidad del área de construcci6n y conservación de la infrae~ 

tructura•( 3). 

A partir del lo. de Enero de 1983, y por primera vez, una 

Secretar!a de Estado, la de Comunicaciones y Transportes, con-

centra las funciones relativas a la infraestructura y opera--

ci6n de los servicios de transporte y se convierte en la dcpe~ 

dcncia del Ejecutivo Federal responsable de planear y conducir 

el desarrollo integral de este sistema. 

1.4.1. El Ccrreo. 

"El Correo, desde el punto de vista de la historia, se --

pierden en absoluto si se retorgrada sin límite hasta los tie~ 

pos primitivos en busca de las primeras sociedades de los hom­

bres que e~istieron en esta parte del continente de América" -

( 4). 

(3) Citado por el Pla.n uacional de Desarrollo 1983-1968, Secretaría dt! -
P.rogrania.ción y Presupuesto. Hayo 1983. 

(4J Velardc, José. ''Apuntes y documentos para la Historia del Correo en 
México .. , 'rano z, p.p.5. Imprenta de Ignacio Esca.lante, México 1908 .. 
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El impulso a la actividad y a la comunicación, desde el -

mismisimo instante en que el hombre constituye grupos, determ!, 

na la aparici6n del Correo. 

El desarrollo de l~s Comunicaciones Postales o Correo, r~ 

gistra· un movimiento evolutivo constante. Durante 1984 viene 

atendiéndose el desarrollo dul proyecto 11.J.l, consistente en 

"establecer y operar una delegación piloto en el Distrito Fed~ 

ral conforme a la estructura del Código Postal 11
, con la mira -

fundamental de implementar operativamente el mismo código, pa­

ra aprovechar al máximo los esfuerzos del personal y el equipo 

existente y para reducir los tiempos de entrega de la corres-­

pendencia. 

El establecimiento y el adelanto de nuevos servicios re-­

dun?an en beneficio del Correo, pues con ellos se trata de do­

tar al pa1s de cuanto medio permita el cubrimiento de la ere-­

ciente demanda de comunicaci6n, generada por el desarrollo ec2 

n6mico - social de los últimos lustros. 

1.4.2. Telégrafos. 

A principios del siglo XIX funciona el rudimentario sist~ 

ma de Tel~grafo Optico o de señales en el camino a Veracruz, -

donde un mont1culo cerca del puerto es designado con el nombre 

de Cerro del Tel~grafo, la comunicaci6n efectiva mediante la -
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telegraUa allimbrica. A princiJ:>ios de Octubre de 1850 llegan 

a México, los primeros aparatos telegrfificos conocidos hasta 

entonces, asi como la primera md.quina productor.:i de luz eléc­

trica; el funcionamiento de los aparatos telegráficos es de-­

mostrado a algunas personas por Jos~ Farinol1 y Manuel Lioni­

cio. 

El 5 de Noviembre de 1851 el General Mariano Arista, Pre­

sidente en ese momento inaugura solamente el servicio telegrá­

fico entre la capital y el pueblecito de Nopalucan, Puebla, -­

V1a R1o Fr1o-Puebla, con extensión do 180 kilómetros, a la mi­

ra futura de continuar el trazo hasta Verncruz. 

Este primer servicio telegr5fico tuvo un costo de 2,500.00 

aportado por el Gobierno y 60,000.00 posos aportados por Hcm_~ 

regildo de Villa y Costo. Las primeras oficinas de la empresa 

hfillanse en H~xico en la casa Nivel 6 de la 2a. calle de las -

Damas, esquina casi con la de San Felipe Neri, cuyo local co-­

rresponde en la actualidad al número 62 de la 6ta. calle de B2 

11var esquina con República del Salvador y en llopalucan, en 

donde hoy se haya instalada la oficina de telégrafos. S5lo a 

6 años distan de la inauguración de la primera linea tendida -

en los Estados Unidos de Arnfórica, entre Washington y Baltimore. 

El equipo utilizado era de equipo Baudot. 

Los diarios apenan comentan el acto. Empero, el siglo XIX 
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dice: al d1a siguiente: "Telégrafo Eléctrico. Ayer se ha he-

cho el primer experimento entre México y Nopalucan, que es --

hasta donde llega por ahora la línea que se ha empezado a te~ 

dcr, y el ensayo tuvo el mejor 6xito. La distancia es de 

unas 40 leguas. Este resultado demuestra satisfacción y debe 
(5) 

animar a muchas personas a tomar parte de la última empresa" . 

Por altimo, podemos decir que con la finalidad de aprov~ 

char la infraestructua del sistema automático mediante la ca-

nalizaci6n del tráfico hacia las administraciones cnlazadu~ a 

él, y con los propósitos de utilizar medios modernos de comu-

nicaci6n, abatir los costos de conservación e impedir a ln red 

mayor flexibilidad-confiabilidad, durante 1983 se inicia la --

restructuraci6n del nintema <le l!neas físicas, implant~ndose -

el proyecto denominado Adecuaci6n del Sistema de Lineas al Si.§_ 

tema Automático. El proyecto en cuestión ha de ser r~alizado 

en el transcurso del sexenio que corre: comprende el dcsmante-

lamiento de aproximadamente 26,299 kil6metros de lineas en lo~ 

gitud simple, 67,597 kil6metros en desarrollo(
6
). 

(5) El siglo XIX. T<:tno S, época cuart<'.l, año undécimo, número 1043, No-­
viembre de 1851 • 

(6) Datos proporcionados por la Dirección de Servicios de la Dirección 
General de Telégrafos Nacionales. 
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1.4.l. T'elec<)Ukunicacionos. 

El siglo XX se despidió de su inmediato antecesor, en el 

campo de las radiocomunicaciones, con los esfuerzos de los 

científicos por perfeccionar la tecnologia sin hilos (THS), -

la cual ya en 1900 se habia logrado utilizar con éxito, sobre 

todo en l~s comunicaciones de tierra hacia el mar. 

Guglielmo Marconi jove~ científico italiano, quien hab!a 

destacado por su capacidad cientifica y por haber sacado a la 

luz la telegrafia sin hilos, pretende establecer una red de -

estaciones ubicadas en la Gran Bretaña, Irlanda, Italia, Can~ 

dli, Bélgica y Terranova, y en 1900 hace los preparativos nec~ 

sarios para realizar su m~xima proeza: unir Europa con 1\méri­

ca atrav~s de las ondas electromagnéticas. 

En Héxico, por aquella época el Gobierno a cuyo cargo e!!_ 

taba el proporcionar los medios de comunicación, trunbién vi6 

en la telegraf!a sin hilos la solución de mucho3 problemas -­

econ6micos que le ocasionaba con la ca!da de postes, la rotura 

de alambre y, lo mlis grave, la imposibilidad de llevar la co­

municación telegrlifica a lugares inaccesibles. As!, por eje!!!_ 

plo en 1899 la Secretaria de Comunicaciones y Obras PGblicas 

(SCOP) señala que: "tarea no muy fácil en nuestro pais la de 

construir y conservar lineas telegráficas por lo desolado de 

algunas regiones o cerrado de la vegetaci6n que hace que las 
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obras resulten, por lo general dilatadas y costosas" . 

22. 

Al hablar sobre los resultados de las primeras expcricn-

cias hechas oficialmente en México informa que, "por desgra--

cia1 los resultados no correspondieron a las esperanzas, pues 

aquell'os s6lo fueron los siguientes: hasta 300 metros de dis-

tancia los aparatos funcionaron bien, la cornunicaci6n fué pe~ 

fecta, pero a medida que se fueron a.largando las distancias, 

la comunicaci6n fué haciéndose más insegura e imperfecta, ha~ 

ta lleqar a 6 kil6metros s6lo se obtuvieron Geñnle2 incoherc~ 

tes" (a). 

Esta realidad no era particular en el caso de las expe--

riencias realizadas en México; lo mismo sucad1a en otras par-

tes de mundo en donde se experimentaba con la telegraf!a sin 

hil.os. 

Finalmente se hicieron pruebas entre San Juan de Ulfia y 

el vapor guardafaros nonato Guerra, el que se desplaz6, para 

el efecto, con una velocidad de 20 kil6motros de distancia. 

Todas estas experiencias fueron realizadas en diversas -

(7) Secretaría. de Cccnunicaciones y Cbras Públicas, Memoria de Labores, 
Telégrafos, México, D.F., Julio 1899, p. 22. 

(6) Idcm. p. 170. 
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condiciones atmosf~ricas; sobre.masas metálicas e interposi-­

ci6n de obst~culos. 

En relaci6n a las telecomunicaciones sobresalen la cons­

trucci6n de la Torre Central de Telecomunicaciones en México, 

D.F., y en Tulancingo, Hidalgo, insta.laci6n de la estaci6n t~ 

rrcna de Tulancingo I para comunicaciones Vía Satélite y la -

Red Federal de microondas. 

1.4.4. La Aviaci6n. 

Las necesidades de comunicación y de transporte que nue~ 

tro pais tenia en ese cntoncos eran por decir lo menos, abru­

madoras: En 1921, M6xico tenia poco menos de 500 kilómetros -

de carreteras asfaltadas o recubiertas que pcrmit!an el trán­

sito todo el año y, para 1930, el Gobierno Federal hada enoE_ 

mes esfuerzos a trav6s de la Secretaría de Comunicaciones y -

Obras Pl'.iblicas, para que se llegara a cin mil ya que el Ferr~ 

carril seguía siendo, gracias a poco rn5.s d·~ veíntidas mil de 

v1as, el medio nacional del Transporte. Muchas zonas vivtan 

aisladas y en el norte de la República era necesario cruzar a 

Estados Unidos para poder viajar de una entidad a otra como, 

por ejemplo de Sonora a Tamaulipas. Desarrollar una red a6-­

rea eficaz era, en consecuencia, la manera más inmediata y -­

sencilla de lograr que nuestro pats quedara unido. 

La Secretaría de Comunicacíones y Obras Públicas, con--
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ciente de que algunas de las ciudades elegidas no tendrían s~ 

ficiente transporte aéreo como para asegurar su rentabilidad, 

decidi6 ayudar a las líneas a€reas otorgándoles un subsidio -

equivalente al impuesto que le pagaban al Gobierno Federal p~ 

rala gasolina que sus aviones consumían. Años después, ya -

en 1932, la disposici6n adquiri5 fuerza de ley, con la salve­

dad de que el subsidio se rcduciü. 2~'6 cada .uño y era otorgado 

s6lo a las compañías recién establecidas. 

Entre ese año y el tt;noino de la segunda guerl·a mundial, 

la SCOP otorg6 casi cuatrocientos permisos experimentales, un 

paso previo a la concesi6n, y m5.s de cincuenta concesiones a 

líneas aéreas grandC'G y pequeñaa que dcsap,u:cc:í <m mu.:;es des­

pués, eras absorbidos por empresas m:iyores, .se fundían con -

otras hasta ser iinport.:intes por algunos años o bien, aunque -

s6lo suce.di6 en el caso de Aeronaves de México a la que el Tl!_ 

risrno de Acapulco le di6 vida para que llegaran a sobrevivir 

y a prosperar~ 

La regla general, sin embargo, era que dcspu~s de unos -

meses o incluso años de trabajo, fuesen compradas por una lí­

nea a~rea mayor y acabaran integrándose de una u otra manera 

al tronco de los que, d~cadas desput!s, vinieron a ner. las dos 

líneas aéreas más importantes del país• Aeronaves de México y 

Mexicana de Aviaci6n. 
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l.4.5. El Tel6tono. 

Con la telegr-afía alámbrica, los medios de comunicaci6n -

dan un salto increíble. No obstante el avance, ef·ectuado me-­

diante mensajes que recorren los hilos el~ctrico5 casi a la ~ 

locidad de la luz, la comunicaci6n misma se antoja lenta a la 

observaci6n misma de descubrimientos ulteriores, entre ellos -

el tcl6fono o la transmisi6n de un telegrama representa una r! 

dacci6n, el envío y la entrega. El recorrido instant5neo de -

la palabra por la línea el~ctrica telef6nica es muchísimo más 

rápido por directo, arni:;n de más ccon6mico. 

Paso a paso, a travl1s del tiempo, la telcíonía destaca y 

progresa como elemento de comunicaci6n entre y para todos los 

grupos sociales, prioritario en el ter:teno de integraci6n na-­

cional; factor de desarrollo, siempre que se le acepte como el 

ori9en de mGltiples actividades econ6micas e impulso consecue~ 

teroente de la productividad, es infraestructura determinante -

en la expansi6n de otros servicios Telecomunicativos~ 

Mas de cerca, la Telefon1a adquiere un sesgo de indispen­

sabilidad, aplicada a! parejo de otros medios, subyuga, y dis­

ta muchtsimo de ser: "El 6nico procedimiento eficaz, actualme~ 

te viable, para remediar la situaci6n, empleando un circuito -

enteramente met6dico dispuesto de modo que los dos hilos cst~n 

muy cerca uno de otro o giren en torno al otro, de manera que 
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la distancia media entre ellos y los hilos perturbadores sea .. 

siempre igual ... ", como dijera el Journal Telegraphíquc. en oc .. 

tubre de 1882" (9l .' 

l.4.6. El Ferrocarril. 

Dentro de este apartado, hablaremos de un factor de impoE 

tancia capital no s6lo en el desurrollo de los sistemas de 

Transportaci6n, sino m5s propiamente dicho, en el devenir de -

la humanidad, en general: La mSquin("l. 

La máquina vino a sustituir la fuerza de la mano del hom-

bre mecanizando la industria, lo que dí6 origen a la Revolu--

ci6n Industrial, ya que cambió totalmente la vida del indivi-­

duo. Este es el acontecimí.ento más importante de la l\poca ac­

tual y el que más repercusiones ha tenido. 

La Revoluci6n Industrial (Tambi~n conocida como Revolu~-

ci6n l1aquinista), se inicia con la intervención de la Máquina 

de Vapor, obra de James Watt. 

La mecanización vino a cainbiar no sólo la economta, sino 

{9) Journal Teleqraphique, octubre de 1882 .. E:n boletín de Telecomunica­
ciones, Volumen 49,, octubre de 1982, p. 690. 
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tambi~n los medios de comunicaci6n y la vida del hombre, modi 

ficando hasta sus relaciones personales. 

El 31 de Diciembre de 1825, ae pone en marcha el primer 

ferrocarJ:il Ml!xico-Veracruz, que fu6 dirigido por el Arzobis­

po Don Pelagio Antonio de Bastida y Dávalos, mismo que hab!a 

bendecido, poco antes, en la provisional estaciGn de auenavi~ 

ta la inmensa mole de hierro. 

El 20 de Noviembre de 1873, se hizo un contrato para est!!_ 

blecer la ruta fl!rrea de Ml!xico al Oc6ano Pacífico y al "Rfo -

Grande". En el documento hab!a una cláusula adicional para -­

construir una 11nea desde el punto del Fcrrocar1·il México-Vcr0_. 

cruz hasta las costas occidentales. La aigniltaria de este co!.l 

venio era la "Compañía de los Catorce", representante de in.te.­

reses relacionados, sino id~nticos a los britfinicas del Ferro­

rril Mexicano, según suponían los impugnadores de la pol!tica -

gubernamental de la materia. 

Por otro lado, cuando se da la restauraci6n de la Replibll 

ca en 1867 y todo lo que significaba en términos de lucha con­

tra viejas formas productivau y de organizaci6n social, dió n~ 

cimiento del Mfixico Hoderno. 

Atrás quedaban al parecer definitivamente casi 50 añon de 

terribles convulsiones y de u:1 combate, presente aunque en oc~ 
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sienes sordo, entre las fuerzas. adversas al avance y los par­

tidarios de abrir nuevos cauces a los antecesores de la vida 

econ6mica y social. 

Entre 1867 y 1877 se otorgaron 33 concesiones, distribu~ 

das así seg~n l~ nacionalidad de los beneficiarion: 48.5% a -

estadounidenses, 36.4i a mexicanos y 15.1% a otro~ extranje-­

ros. 

De las doce concesiones otorgadas a mexicanos de esa et~ 

pa, cinco lograron construir por lo menos un kil6metro de vía 

férrea, ferrocarriles de Tacubaya; en Chalco, por Mixcoac, C~ 

yoacán, Sün Angel y Tl.:i.lp.:i.n; de Mérida a Progreso; de México, 

Toluca y Cuautitlán; y por último, de Veracruz a Medelll'.n. 

En múltiples ocasiones se ha sefialado que el problema -­

fundamental de los ferrocarriles radica básicamente en uco-­

plarse al desenvolvimiento econ6mico del pa~s. Sin embargo, 

el reconocimiento de esa dificultad no ha bnstado pura supe­

rarla merced a que ello interfiera tanto elementos intrínse­

cos del propio sistema, como factores totalmente ajeno~, mu­

chos de los cuales están condicionados por lan fuerzas econ6-

micas y políticas que moldearon el desarrollo capitalinta 11 -

partir de la Reforma y a trav~s de los años que vivi6 M/;xico 

bajo el r~gimen dictatorial de Porfirio Dfaz. 
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Posteriormente se registraron una serie de acontecimien­

tos econ6micos que igualmente hicieron mella en el de.::;z1rrollo 

ferroviario mexicano y entre los que podemos señalar la depr~ 

si6n econ6mica de 1929-1933, la reforma moneturia de 1931, el 

ajuste a nueva paridad cambiaría del peso en 1938. Igualmen­

te incidieron en el sistema que nos atañe las tendencias imp~ 

rantes en materia de relaciones de trabajo y ciertas deficie!l 

cias administrativas y de organización. 

Además es de subrayarse que a partir de 1939, jWlto con 

el crecimiento de la cconomta se observ6 una expansión de los 

servicios de transporte, lograda fundamentalmente mediante -­

cuantiosas inversiones en carreteras y en vehículos de motor 

y el uso más intenso de los farrocurriles. 

1.8. El Autotransporte. 

Es en 1895 el año de arranque de la prodiqiosa historia 

del autotransporte en M~xico. En Enero de esa fecha el señor 

Fernando de Teresa maneja por primera vez un automotor y los 

hace a altas horas de la noche para evitar los previsibles -

disturbios que hubiera ocasionado durante el dia, en la ya -

transitada Ciudad de M~xico. 

Un año después, en 1996, se escribía una p~ginn c~lebre 

del automovilismo nacional. Alexander Byron Mohler, asociado 
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con Williarn P. de Gress, construye el primer automóvil en el -

pa1s. 

Unos cuantos años despu€s del surrJimiento de los autos en 

Europa, ya exist1a uno mexicano. Sin embargo, el pa!s no esta 

ba com6 para inventos, constructores e industrias. Sumamente 

dificil resultaba entonces emprender este tipo de experiencias 

en el M~xico de aquellos días, fundamentalmente agr1cola y de 

escasa planta industrial. 

La historia de la Industria automotríz, aún siendo breve 

comparada con muchas otras, tiene un excepcional inter~s por -

su gravitaci6n en el siglo XX. En los inicios del mismo fue -

inaugurada la que puede co~siderarse Pfimera fábrica moderna -

de automóviles; en Marzo de 1900 comienzan las labores de 400 

ope~arios en las nuevas inst~lncioncs de la Fíat. No se trat! 

ba ya de un taller artesanal en al que algunos trabajadores 

montaban los coches de uno en uno. La ftilirica Fiat contaba 

con varios departamentos da trabajo simultáneo; fundici6n, ch~ 

sis, montaje de motores y transmisiones, pintura y tapicer!a. 

A finalen de 1900 hab1a 103 marcas registradas corno fabri 

cantes de autorn6viles: 41 en Estados Unidos, 24 en Francia, 21 

en el Reino Unido, 4 en B~lgica, 4 en Alemania, 3 en Dinamarca, 

1 en Italia, Holanda, Austria, España, Suecia y Suiza, respec­

tivamente. 
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En 1903 es inaugurada la Fórd Motor Company, en Detroit, 

firma que poco después se convertir1a en el prototipo de la -

ffil>rica moderna. 

1.4.B. BLTranuporte RarttilDo y los Puertos Hexicanoo. 

Existen indicios de que los pueblos que habitaban nues-­

tro pa1s antes de la conquista ya practicaban la navegaci6n -

por rtos, lagunas, y los mares del Golfo y el Caribe. 

La gran Tenochtitlán floreci6 gracias a la agricultura y 

el comercio que se debe a travt!s de los canales que formaba el 

lago de texcoco. Los asentamientos Mayas de Tulúm y Kabaá en 

el litoral del Mar Caribe demuestran c6mo nuestros antepasados 

vislumbraron las ·~randes posibilidades que pura su subsisten-­

cia representaba al mar. 

Pero si bien la navegaci6n entro nuestroa antepasados se~ 

vta para encontrar mejores condiciones de sustento, con la 11~ 

gada de los españoles, las rGsticas canoas de nuestros ind1ge­

nas fueron aprovechadas para enfrentarse a los mejores pertre­

chos de guerra de loa conquistadores. 

Juan de Grijalva en 1518, al internarse por el río Tabas­

co- hoy Grijalva-, y la toma en 1521 de la Gran Tenochtitl~n -

tras 75 d1as de asedio, figuran entre los antecedentes más re­

motos de batallas navales liberadas en México. 
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Con la conquista, los españoles se dieron a la tarea de 

explotar nuevas tierras, y el propio Hernán Cortés funda en 

1530 el Puerto de Salina Cruz Oaxaca desde donde se embarca 

hacia el Norte por el Oc~ano Pacífico. Después de atravesar 

aguas interiores a las cuales da su nombre, llega a la penín­

sula de Baja California en donde funda la Ciudad de Santa -'­

Cruz, hoy La Paz, en el año de 1533. 

Con esttis exploraciones y las realizadas al Perú y Colo~ 

bia se intcnsific6 el comercio marítimo entre las colonias de 

Am6rica y h1 Corona Española, e:x:pidiendosc con es te moti va 

las primeras ordenanzas mediante las cuales se rescr.vaba para 

los españoles osta actividad, crc5ndosc primP-ro la Casñ. de -­

Contrataci6n de Sevilla y, poco después, el Consejo de Indias 

para atender toclo lo relacionado con el comercio del Nuevo -­

Mundo. 

Los primeros ordenamientos jurídicos de nuestra Marina -~ 

aparecen en el año de 1830, cuando se expide la Ley de Matr!c~ 

las y en 1854 en que se publica el Acta de Navegaci6n para el 

Comercio de la Repílhlica Mexicana, documentos que a la postre 

sirvieron como antecedente a nuestra legislaci6n. Durante e~ 

te periodo el comercio mar1timo lo encabezaban barcos extran­

jeros, nuestro pais apenas si contaba con embarcaciones de p~ 

ca eslora dedicados al trSnsito costero. 
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En 1882 se crea la primera empresa nacional la Compañia -

Mexicana Continental, misma que establece el tr~fico comercial 

con la Habana y Núeva York. Años despu~s surge la Compañia M~ 

xicana de Navegación, con lo que se refuerza el co.mercio entre 

los puertos del Golfo, tocando algunos puertos de Am6rica y de 

los Estados Unidos. 

En 1916 el Gremio Unido de Alijadores de Tampico adquiere 

cuatro barcos para sus operaciones, en 191B la Compañia Navie­

ra del Sureste entra en servicio con cinco barcos y en ese mi~ 

rno año durante el gobierno del General Alvaro Obreg6n se ad-­

quieren las primeras embarcaciones para el tr6fico de aceiteª 

Pero es hasta 1938 cuando al expropiarse la industria pe­

trolera se inicia propiamente el desar"rollo de la Marina Mer-­

cante Nacional. En l!sta 6poca le fueron incautados a la Comp!: 

ñias San Cristóbal y San Ricardo loa bienes con los que trans­

portaban el crudo de la Compañta Mexicana de Petr6leo "El Agu,!. 

la". 

Em a partir de esta focha cuando la flota de PEMEX crece 

en forma importante, para hacer frente al roto que significa -

hacer lleqar oportunamente a los mercados nacionales e intern~ 

cionales los productos del petr6leo y sus derivados. En real.!_ 

dad, la flota petrolera, que al monto de la expropiaci6n era -

insignificante, actualmente para atender una producci6n diaria 
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de 2 rr.illones 400 mil barriles de crudo se ha incrementado n~ 

tablemente y cuenta con 29 buque-tanques con capacidad para -

mover en promedio más de 4.6 millones de barriles por navío. 

Al cerrarse la secretraría de Marina en el año de 1940, 

el tráfico marttimo adquiere un nuevo impulso que se tradujo -

en la adquisici6n de embarcaciones con mayor capacidad, ampli~ 

ci6n de obras portuarias y ~l incremento de nuestras relacio-­

nes comerciales. 

El movimiento nacional de carga marítima en 1970, fue de 

22'726,354 toneladas, de las cuales 13'081,207 fueron en el -­

servicio de altura y 9'704,811 de cabotaje. Para 1980, ~stos 

vollírnenes alcanzaron la cifra de 110'954,488 toneladas, de 

donde 57'163,096 fueron por tráfico de altura y 53'791,752 

por. cabotaje. 

Las importaciones por este medio de transporte fueron del 

orden de 11'563,590 toneladas y las exportaciones representaron 

45'599,506 toneladas. 

En el rengl6n de importaciones según datos de 1970, los -­

productos petroqutmicos representaron 1'427,653 toneladas, pr2 

venientes principalmente de Estados Unidos, Antillas Holande-­

sas, Puerto Rico, España y Brasilw Por lo que se refiere a -­

las exportaciones, 6stas fueron básicamente de petr6leo crudo 
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hacia los Estados Unidos, España, Israel, ~ Rico, Brasil, 

Suecia, India y Francia. 

Actualmente est5n en operaci6n 84 puertos mar1timos y 9 

puertos fluviales de donde salen y arriban 25,lll embarcacio­

nes nacionales de las cuales 40 non buque-tanques; 35 buques 

para carga blanca: 2,415 buques de pasajeros; 54 remol~ado-­

ras; 34 dragas; 39G chalanes y el resto embarcaciones auxili~ 

res y de menor tamaño. 

Del total de la carga movida en 1980, los buques nacion~ 

les desplazaron 49'735,620 toneladas, 4'106,180 de las cuales 

fueron en tráfico de altura y 45'735,G20 por cabotaje. 

Los principales puertos del Oc6ano Pactfico por donde se 

realizaron estas operaciones fueron: 

- Rosarito 

- Ensenada 

- Isla de Cedros 

- Santa Resalta 

- San Marcos 

- San Carlos 

- La Paz 

- Cabo San Lucas 
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En Baja California; Guaymari en Sonora; Topolobampo y Maz!:. 

tlán en Sinaloa; Puerto Vallarta, Jalisco; Manzanillo, Colima; 

Lázaro Cárdenas, :-lichoac5n; Acapulco, Guerrero; Salina Cruz, -

Oaxaca y Puerto Madero, Chiapas. 

Los pw;!rtos de t1ayor movimie.:1.to en la. zona del Golfo de ~· 

México son; Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos, Pa.jaritos, Mina­

titlán, Hanchi t_;il, Frontcru, Cd. del Carmen, Campeche, Progre­

so, Cozumél, Puorto ?·!orclos e Isla Mujeres. 

Como unidad orx:iru.tiv~ los puertos ticncm la funci6n de 

servir en enlace entre el transporte mar1tirno y los transpor-­

tes terrestres 1 de: tal forma que una eficlente coordinn-=Lón e!! 

tre ambos permitirá aprovechar las ventnjas de cada uno de -­

ellos, para ofrecer un servicio,. seguro y económico. 
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2 .• DESARROLLO TECNOLOGICO Y COMUNICACIONES. 

2.1. DESARROLLO EN LAS TELECOMUNICACIONES. 

37. 

Diremos que los sistemas, redes y servicios de Telecomuni 

caci6n constituyen modernos instrumentos de apoyo para el pro­

greso y desarrollo econ6rnico de M~xico. La evoluci5n tecnol~ 

gica que la electr6nica ha venido experimentando favorece la -

diversificación de esos medios, y tenderS a cnDanchar más y -­

m5s sus campos de aplicaci6n. 

Las telecomunicaciones y sus t~cnicas han creado y conti­

nuamente instauran lazos entre los hombres y entre los pa~ses 

atrav6s del tel~fono, la radio , la televisi6n, el t6lex y los 

enlaces con las computadoras. Por hoy, comprar-vender, obte-­

ner cr~ditos, efectuar operaciones bursátiles, hacer reserva-­

cienes en los medios de transporte y en los servicios hotele-­

ros, enviar y recibir datos en diversas formas, y establecer -

enlaces con otras partes del mundo, ya sea desde el hogar o la 

oficina, son actividades que se realizan comúnmente con el uso 

de la telecomunicaci6n. A la fecha, la radio y la televisión 

se han constituido mundialmente en vehículos de cultura y en~ 

tretenimiento. 

El sector central preve~ en el pa!s la conducción y seña­

les de televisión, teleaudición, voz, telegrafía, t~lex y da­

tos en general. Atiende a la transmisi6n de las señales que -
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se originan en 61 como el acarreo de las que deben a los servi 

cios pGblicos concesionados: telefonía, radiodifusi6n, radio -

telefon1a m6vil, televisi6n por cable, televisi6n restringida 

y mGsica conttnua. Se ocupa tambi~n de conducir las señales 

propias de los servicios perminionados: transmisiones m6viles 

remotas, teleinformatica privada, radio telefon1a privada, seE 

vicios m5vil aeron&utica y enlaces estudio planta entre otros. 

Por lo que respecta a la cuesti5n de financiamiento esto 

se da en gran medida por v1a la facturaci6n relativa al cobro 

de los servicios de conducción de señales ha sido superior a -

las inversiones que se han llevado acabo durante los ejerci-­

cios respectivos. Los cocientes ingreso bruto/inversi6n prom~ 

diaron para el periodo 1984-1988, algo mas que 3%, y registra­

ron, durante ese mismo lapso, valores eKtremos de 1.4 y 6.7%. 

Ha eKistido la suficiente solvencia interna para realizar 

inversiones en el rengl6n de conducci6n de señales. Durante -

ase periodo, con el uso exclusivo de los recursos que se capt~ 

ron a través de laG ventas del ucrvicio, =e ~~ntuvo el crecimie~ 

to anual del cociente inversi6n/f acturaci6n dBl servicio en --

20 \. 

Cabe señalar aqu1 algunas consideraciones relacionadas -­

con el entorno econ6mico del Sistema Integral de Comunicacio-­

ncs, las que, por supuesto, tienen que ver con el servicio de 
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conducci6n de señales bajo consideración. Ya se ha dicho ant~ 

riormente que la evoluci6n de las telecomunicaciones se halla 

caracterizada por la celeridad tan pronunciad<J. que hu venido -

experimentando el desarrollo de la electrónica. Este hecho ha 

contribuido c:i la dependencia econ6mica de México, as1 como la 

fuga de divisas causada por la creciente y consecuente import~ 

ci6n de equipo y materiales que no se fabrican en el país. 

I,a oferta nacional de estos bienes, cuyo fortalecimiento 

concuerda con la sustituci6n de import3cioncs, ~e ve restring~ 

da por muy diversos motivos. La investigaci6rt y el desarrollo 

tecnol6gico en m<J.tcria de tclecomunicnciones son reducidos y -

ha tendido a declinar en el país; así mismo, es posible la ca­

rencia de personal capacitado, defecto que agudiza por L1 defi. 

ciente coordinaci6n entre los esfuerzos que tienen lugar en el 

sector educativo, en los centros de invcstignci6n, en la indu~ 

tria y en las entidades productoras de loG servicios de comun~ 

caci6n. Además de estas dos limitantes, debe agregarse que -­

los bienes de capital necesarios para la producci6n de materi~ 

les y equipos electr6nicos son, a su vez, de importación. 

Del lado de la demanda la~ telecomunicaciones tienen, co~ 

trariamente a lo dicho con anterioridad,. la capacidad poten-­

cial para mantener y consolidar un sector de suministros bási­

cos. En efecto, los requerimientos internos de equipos de 

transmisi6n, conmutaci6n, control y medici6n ya posibilitaron 
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el establecimiento de un cuadro de proveedores nacionales, m5.s 

o menos s6lido, que muy probablemente sorteará el período co-­

rrcspondiente a la fase de recupe.raci6n económica, y evolucio­

nará favorablemente en el lapso del cambio estructural. Dicho 

sector podría adquirir, en el largo plazo, características in­

dustriales firmes al contar con el apoyo del Gobierno Federal. 

Así, dentro del orden institucional, el programa de tele­

comunicaciones comprende acciones para analizar la creaci6n de 

empresas de servicios descentralizados y 6rganos desconcentra­

dos y para poder adecuar la legislación vigente conforme a las 

etapas de desarrollo ya superadas por el pa1s, tomando en con­

sideraci!Sn las enmiendas internacionales que, en materia de ce, 

municaciones, han sido aceptadas. Del mismo modo, dicha prev~ 

si6n incluye tanto las acciones de desarrollo tecnológico como 

las propias de ingeniería de sistemas que corresponden, respes 

tivamente, a la instauraci6n del Instituto Mexicano de Comuni­

caciones y la modernizaci6n interna de las operaciones. 

En materia de moderni::aci6n de las prácticas que actual-­

mente se siguen en la pr~ataci6n de los servicios de telecomu­

nicaci6n, el programa propone, a su vez, la actualización de -

personal en funciones, la promoción de les servicios de telec~ 

rnunicacioncs y la realizaci6n de los estudios de mercado de €!~ 

tos. Sobre el particular, se ha juzgado ~ccc~n~io, con el pr~ 

p6sito de basar lao decisiones correspondientes a la conserva-
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ci6n, modernizaci6n y expansi6n del sistema de comunicaciones 

y despejar claramente los precios y costos actuales de dichos 

servicios, el tipo de los usuarios correspondientes, los mee~ 

nismos de distribuci6n, los servicios competitivos y sustitu­

tivos, as1 como los usos y especificaciones que se dan y exi­

jan a esos scrvicos de telecomunicaci6n. 

Por otro lado, dentro de las inversiones programadas su­

i.1an 11,864 y 123,493 millones de pesos para el año de 1984 y 

el lapso 1985-1998, respectivamente. Corresponden significa­

tivamente a los prop6sitos y metas {Vor cuadro 1). 

Entre ésta~ son de mencionarse la aplicación de l'J enla­

ces de la Red Federal de Microondas; la instalaci6n de eq4 e~ 

taciones terrenas y la puesta en órbita de dos sat6litcs del 

Sistema Morelos, de los cuales el primero fue puesto on 6rbita 

el 17 de Junio de 1985 con el nombre de Morelos I, consolidan­

do la primera etapa de un proyecto iniciado for1nalmcnte en ---

1992. Con este trascendental avance, M6:<ico dej6 de arrendar 

los servicios del consorcio MINTELSAT" en materi~ de comunica­

ciones para el territorio nacional. ~o~teriormcnte el 26 de -

Noviembre del mismo año se pone on servicio el segundo Satélite 

Morelos II, con esto el pa1s entra al reducido gru~o de nacio­

nes que disponen de sus propios sistemas espaciales para comu­

nicaciones nacionales. 



CUADRO 1 

METAS OPERATIVAS E INVERSIONES POR PROPOSITOS 

r ' PROPOSITO METAS UN 1 DAD INVEIUIONE:Sllf 

1984 1995 - 1988 ltD4 1905 

AMPLIACION DE LA 1 18 ENLACE 
COBERTURA DE LOS 12 882. ESTACION 
SERVICIOS 3 9183 94544 

REHABILITACION Y 
MODERNIZACION DE 
INSTALACIONES y 

EQUIPOS 2. 11 ENLACE 430 2.935 

OPERACION Y 36 144 EQUIPO 
MANTENIMIENTO 541 3481 ESTACION 1559 17895 

CAPACITACION 
INVESTIGACION 
APLICADA Y 
DESARROLLO 
TECNOLOGICO 306 1610 ACCION 692. 8119 

SUMAS 11864 123493 

W EN MILLONES DE PESOS DE 1984 
FUENTE• INFORME DE LABORES DE LA SCT, 1988 
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Como es sabido, el Satélite Morelos I presta servicios de 

Telecomunicaciones y el Sat~lite Morelos II es el Sátelite de 

respaldo, con servicios sujetos a interrupci6n, y durante tres 

años, ubicando una 6rbita de almacenamiento. 

Por el Morelos I se conducen señales para los canales 13 

y 7 de Imevisi6n; permite operar un sistema de transmisi6n de 

voz y datos de 24 mil canales telefónicos simultáneos; asimi~ 

mo, se transmite el canal 2 de Televisa, y se envía desde Ti­

juana a la Ciudad de Ml!xico señal para un canal de cablevi-­

si5n. 

Por el Horelos II, los principales U!:;iu.:trio::.;, actuales y 

pr5>:imos son: S.C.T., TELEMEX, PEMEX, CFE, SALUD, BANCA, RADIQ. 

DIFUSION ESTATAL y PRIVJ\DA, Sl\RH, SDll, S.H., S.G., y la Empre­

sa Privada TELEVISA. 

Con esto el país tjene un alto grado de desarrollo tecno-

16gico, as! como, econ6mico, social y cultural. 

Los servicios de telecomunicaciones son posilJles gracias 

a las estaciones terrenas de Tulancingo I, II y III, Ixtapal~ 

pa, Hermosillo y Parque Industrial, así como de la instala-­

ci6n de 243 estaciones tranceptoras del sistema da estacionas 

terr~nas y de la red federal de microondas constituida por --

110 terminales y 235 repetidoras. 
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Cabe señalar que el crecimiento registrado en l.:l red de -

microondas, de 1970 a 1988, es aproximadamente de 25.7%. Este 

crecimiento significa que gran parte d~ las poblaciones del -­

país se beneficien con este servicio, a excepción de algunas -

pequeñas localidades aisladas en zonas geográficas muy abrup-­

tas, a, las que benefician ya las comunicaciones vía Sat~litc,­

reduciendo con este sistema el lapso de incorporaci6n de di-­

chas comunidades al desar-r.ollo general del p,;1Ís. (Ver cuadro -

2) • 

En la actualidad se pueden obaervar en el mundo distinto.G 

grados de intervenci6n del Estado an los servicios de telecom~ 

nicaciones, que van desde el control absoluto {algunos país~s 

de Europa y los del campo Socialista) , hasta el de la explota­

ci6n en gran medida por la ·iniciativa Privada (EE .. UU., Canadá 

etc.). En M~x:ico opera un sistema mixto, en el cual el Estado 

s6lo explota los servicios menos remunerativos, considerados -

corno de servicio social (tcl~grafos, por ejemplo), y la inici~ 

tiva privad.:i, medi.:intc concesiGn, los grandes rendimientos (T~ 

léfonos, Radio, Televisi6n, etc.}, ddndoles una modalidad co-­

mercial y no de servicio social. 

Con respecto a ezta última situaci6n, considero que en -­

nuestro país, las telecomunicaciones deben estar en su totali­

dad en poder del Estado, para que 5stas puedan cumplir cabal-­

mente sus funciones en los actuales requerimientos de nuestro 



CUADRO 2 
COMPARATIVO DE ESTACIONES TERRENAS 

(%) 
" 

CONCEPTOS 1970 1976 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 

ESTACIOHES TCRllENAS 104 186 180 203 203 219 243 

TRAHSCfnOllAI 3 3 10 18 28 '" 

RECEPTORAS 183 185 185 185 191 189 

LONQITUD llllPU 
DE LA REO ftD[ftAL 

DE MICROONDAS 
(ICm. / Miii 12.a 139 16.1 16 1 16.1 16.1 16.1 1(1,I 16.1 

LONOITIK> DESARROLLADA . 

(ICM /CAllAL/ Ar/ 1111) 70.0 00.3 ll5.I, 102.1 105.4 105.4 100.4 105.4 107.4 

ESTACIONES TERMINALES 15 '3 110 110 110 110 110 110 110 

REPETIDORAS 107 203 2 35 230 230 <30 235 230 235 

.... 
~ 

FUENTE• l'l!OllTLWllO ESTADISTICO OC LA S CT. 1980 
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desarrollo y en los del futuro, ·eliminando la nociva explota­

ci6n con fines de lucro y las excesivas sobreinversiones en -

este sector de la economía, pues indudablemente que ya en ma­

nos del Estado, existe la posibilidad de que se aplique una -

politica única, coordinada y de tipo nacional en las tclecom~ 

nicacioncs, de que sus beneficios lleguen cada vez más amplios 

sectores de la poblaci6n y no s6lo a aquéllos en los cuales -

se obtienen cuantiosas ganancias; de que sirvan como medio de 

promoción educativa y cultural y no de corrupción social, co­

rno actualmente sucede y de que finalmente, se ahorre en el -­

país gasten innecesarios que puedan ser mejor aprovechados. 

En México, uno de los problema~ [u11Uam011Lu~_e.:; que ob:;.tw­

culizan la eficaz intervenci6n del Estado. es la exif.;tencia -

de varios organismos, que dentro del mismo Gobierno tienen la 

responsabilidad de planificar nuestra economíu., lo que ha orb_ 

ginudo una política óe desarrollo crr6nca y desequilibrada, -

puesto que cada uno de ellos maneja y trata de solucionar los 

problemas según sus intereses y criterio; no obstante que se 

ha tratado de centralizarlos y coordinarlos en la Prc~idencia 

de la República, no se ha logrado unificar los métodos y téc­

nicas de planeaci6n. Por conniguiente, tantos puntos de vis­

ta diferentes para analizar las necesidades nacionales, han -

provocado un exceso de inversiones en ramas de la economí.a -­

que no lo ameritan, y escasa invcrsi6n en otras que son urge~ 

tes, para satisfacer las necesidades primordiales de nuestro 
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pueblo y lograr su bienestar. 

Por otra parte el nepotismo y el famoso "compadrazqo" ta11 

com(m en nuestros círculos gubernamentales, además de la ine E!_ 

ciencia y la negligencia que caracterizan ~us actuaciones, han 

originado que se deje para "más tarde" lag soluciones a nues-­

tros problemas más urgentes, frenando por consiguiente el des~ 

rrollo de la naci6n. 

2.2. BASES GENERALES PARA LA PLAUEACION DET, FUIAUCI.l\.MIENTO Y 

SISTEMA TARIFARIO DE LAS TELECOMUNICACIONES. 

El estudio de las telecomunicaciones plantea cuestiones -

de importancia que no pueden sc~r abord.:-id,:is cm rJc~tü 1 lc por lo -

extenso del temu y entre tanto no se señale con precisi6n el -

lugar que los proyectos de tt'!lecornunicacione;s ocupan en el co!! 

junto nacional de desarrollo econ6mico, social y cultural d~ -

nuestro país. 

Sin embargo, por conRiderar que estas cuestiones deben -

ser por lo menos señaladas en este punto, nos referiremos a -

ellos a continuaci6n: 

A.- FINANCIA!1IENTO DF. LAS TELECOMUNICACIONES. 

En esencia en este punto se deben indicar las fuentes y 

recursos financieros para su ejecuci6n y funcionamiento y <le§.. 

cubrir los mecanismos atrav~s de los cuales fluirán esos re-
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cursos hacia los usos específicos del proyecto. 

Corno es natural, el estudio del finnnciamiento deberá t~ 

mar en cuenta las fechas en que se precisnn los recursos de -

inversi6n, de acuerdo con el programa de trabajo en el calen-

dario de inversiones. /\demás, dcber5. o.bordar el problema ta_!!. 

to globalmente, en moneda local, como para loa componentes de 

la inversión, en moneda nacional y extrt.~njcr.:i. Finalmente, -

deber:í ser explícito en cuc1nto al financiamiento de la inver­

si6n fija y del capital do trabajo y de sus respectivos comp~ 

n-?ntes en moneda nacional y extranjera. 

Para poder efectuar lo anterior, es ob 11io que deberán C.§. 

timarse las inversiones, el presupuesto de ingresos y gastos 

y la ordenaci6n de los datos básicos para la evaluación del -

prefecto, la cual consiste en realizar una apreciaci6n compa­

rativa entre las posibilidades de uso de los recursos repre-­

sentados por los proyecto:; de invcrsi6n, en comparaci6n con -

otros planes de desarrollo que pudieran o debieran ser anali­

zados en el ámbito nacional~ 

Podemos considerar un método adecuado para un proyecto -

de telecomunicaciones, fácil, 16gico y ordenado, de acuerdo -

con las n~rmas requeridas para las instituciones financieras 

y el cual puede admitir una gran flexibilidad en cuanto a mi­

nuciosidad y profundidad de detalle de acuerdo con las posibi 
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lidades de tiempo y de acceso a la información necesaria. 

Por consiguiente el estudio del financiamiento de un pr~ 

yecto de telecomunicaciones contendrá los siguientes puntos: 

l. ES.TlMJ\CION DE L,'\S INVERSIONES EN EL PROYECTO. 

II. PRESUPUESTO DE INGRESOS y GASTOS y LJI ORDEN/<CION DE r,os -

OJITOS Bl\SlCOS PARA Lll EVJl!.Ul\CION. 

111. FINANCIJIHIENTO DEL PLAN. 

Los cuales serán desarrollados a continuación: 

l.- ESTIHJ\CIDN DE Ll\S INVERSIONES EN EL PROYECTO, 

Cálculo de la inversi6n desde el punto de vista financi~ 

ro. 

RECURSOS REQUERIDQS: 

A).- Para la instalación. Capital Fijo o Inmovilizado del pr~ 

yecto. 

1).- Los Activos Fijos. 

a) . - Sujetos a depreciaci5n uobsolesooncia (equipos, mate­

rial, edificios, e te.} 

b} .- No sujetos a dcpreciaci6n u obSolescencia. (terrenos,­

otros). 

2).~ C&lculo de Capital Fijo. 

a).- Especificaci6n y determinaci6n de los componentes -

de la inversi6n, en t6rminos fijos: 
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Edificios, equipo, materiales, vehículos, mano de -

obra, etc. 

b) .- Valoraci6n de estos componentes a precio de merca-­

do. (Precios que deberán pagar según su cotización 

en el momento de adquirirlos} . 

3) .- Rubros que componen la Inversión Fija. 

a).- Costo de los terrenos para la instalación. 

b) .- Costo de los equipos y materiales. 

c) .- Costo de instalación de cquipog. 

d) .- Costo de los edificios. 

e).- Energ1a eléctrica. 

f) .- Costo de los estudios, inver;tiguci.ón, organizaci6n, 

administraci6n, patente, etc. 

g) .- Imprevistos y varios. 

4) .- Calendario do Inversiones. 

a).- Preparaci6n ele un calendari.o de .inversiones, tantc 

en moneda corriente, como en divisas que constituya 

el punte de par.tida para el estudio del financia-­

miento del proyecto. 

B).- Estimaci6n del Capital de Trabajo o Circulante. Es el -

capital necesario para atender la operaci6n en la produ~ 

ción de los sf:rvicios de telccor.nr~icL:.cione~ prcvictan ~ 

C) .- Determinaci6n de la Moneda E;o~tranjera en la Inversión. 

a).- Espccificaci6n de la Inversi6n en Moneda Extranjera. 
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b).- Estimaci6n de los efectos directos sobre la balanza 

de pagos. 

2.- PRESUPUESTO DE INGRESOS Y GASTOS Y LA ORDENACION DE LOS -

DATOS BASICOS PARA LA EVALUACION. 

Este presupuesto comprende: 

- Cálculo de Gastos Anuales. 

- C5lculo de Ingresos Anuales. 

Estos datos se presentan tabulados en dos columnas bajo -

la forma de: Presupuesto estimativo de "ingresos" y 11 gastos". 

A partir de los datos anteriores, pueden encontrarse otros 

muy importantes como utilidades, déficits, costos, etc. 

Las informaciones de detalle pueden resumirse y organizar 

se como presupuestos parciales de mano de obr~1 ~ntcrias pri­

mas y otros materiales, energía y demás rubroa. En forma si­

milar se puede hacer cstimació~. separada de aquellos rubros. 

En forma que tienen incidencia directa en el balance de pagos 

y calcular un presupuesto parcial de ingresos y gastos del -­

proyecto, en divisas. 

{Un rengl6n de ingresos de divisas debe ser el corrcspo~ 

diente a los ingresos por concepto de servicio internacional, 

telegráfico, t~lex, arriendo de circuitos, etc.). 

A).- Estirnaci6n de costos de producci6n.- Rubros. 
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a).- Equipo. 

b).- Materiales (aqut se agrupan lubricantes, repuestos 

en general, cables, etc.). 

c).- Energ1a, combustibles. 

d).- Mano de obra (empleados y obreros). 

e).- Depreciaci6n y obsolescencia. 

f) .- Imprevistos y varios (se considera generalmente de 

5 a 10%). 

8).- Estimación de Ingresos. 

a).- Calculando el posible voJ.(imen de servicios presta-­

dos, con base en los estudios de tráfico a otros, -

para las diversas etapas de la realizaci6n del plan 

y tomando en cuenta las capacidades parciales de -­

operaci6n del sistema de tel~comunicaciones, hasta 

considerar su capacidad total. 

b) .- Comparando lo anterior, con el volumen actual de -­

servicios. 

c).- Obteniendo un 1ndice promedio (el cual puede tener 

varios factores) de las tarifas actuales. 

d).- Efectuar meros tanteos de modificaci6n del índice -

anterior. 

e).- Hacer las estimaciones de ingresos de acuerdo con -

·1as cifras obtenidas en los puntos anteriores. 

Debe aclararse que el anterior es un m~todo empírico pa­

ra la estimaci6n de los inqresos, dada la carencia de la in-
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formaci6n necesaria. 

3.- FINANCIAMIENTO DEL PLAN. 

A).- Determinación de las fuentes de r~cursos. 

a).- Fuentes internas (aquí se considerarán: las asigna­

ciones hechas dentro del presupuesto, reservas de -

depreciación, etc.). 

b).- Fuentes externas (consideraci6n de todas las posib! 

lidades de financiamiento que presentan los bancos, 

empresas manufactureras, gobiernos, mercado de cap! 

tales, etc.}. 

Para la determinaci6n de estas fuentes, habrá que consi­

derar los diferentes tipos de pr€stamos; las posibilidades de 

aporte de ca pi tal por medió de accione"s ordinarias o prefcre!!_ 

tes de entidades oficiales o de otra índole, etc. Deberá te­

nerse en cuenta tarnbiOn si conviene que se hagan dichos pr~s­

tamos con intermediarios financieros o sin ellos. 

Los diferentes tipoc de: pr~stamos son: 

- Cr~ditos corrientes (hasta un año) • 

- Intermedios (de uno a diez años). 

- A largo plazo (m5.s de diez años) . 

Los primeros generalmente se encauzan para financiar PªE 

te del capital de trabajo. Los dos Gltímos para financiar la 

inversi!Sn fija. 



54. 

B).- Financiamiento en Moneda Nácional y Extranjera. 

Con objeto de determinar el fondo del financiamiento he­

cho con recursos propios nacionales y con recursos financie-­

ros extranjeros, es necesario: 

a}.- Determinar la parte de laa inversiones a realizar -

en moneda n~cional. 

b).- Determinar la parte de las inversiones a realizar -

en moneda extranjera. 

c).- Repartir la carga de la balanza de pagos en el tie~ 

po. 

C).- Cuadros de Fuentes y uses de Fondos. 

En estos cuadros se concretarán el origen de los recur-­

sos financieros y su destino final. 

a).- Cuadros de fuentes y usos en el periodo de instala­

ci6n. 

Los datos b5aicos para su preparaci6n serán: 

l.- Calendario de inversiones. 

2.- Decisi6n de las fuentes financieras a usar. 

En la preparaci6n de este cuadro se debe abarcar todo el 

periodo previsto en el calendario de inversiones, mostrando -

los datos año por año, o con arreglo a otros intervalos de -­

tiempo. 

b).- Fuentes y usos de fondos en el funcionamiento. 
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En este cuadro se muestran como fuentes, los ingresos y -

como usos los egresos constituidos fundamentalmente por los -­

gastos de funcionamiento. 

Los datos básicos para preparar este cuadro ser5.n los pr~ 

porcionados por el "presupuesto de gastos financieros"'. 

e).- Cuadro integrado ganeral de fuentea y usos do fondos 

en el proyecto 

En este cuadro se concretar~ todo el aspecto de fondos y 

usos integrando todos los datos sobre el financiamiento del -

proyecto. 

B).- Sistema Tarifario. 

Es evidente que el pun'to relativo· al r~gimen tarifario de 

los servicios de telecomunicaciones s6lo puede tratarse por el 

momento al nivel de recomendaci6n, en virtud de las aiguientes 

razones: 

a).- Un nuevo sistema tarifario para el servicio de tele­

comunicaciones, que responda a las profundas modifi­

caciones introducidas por la realizaci6n de proyec-­

tos re fe rentes a es te tema, deberá tener como punto 

de partida el análisis acucioso y completo del r~gi­

'men tarifario actual, para ast poder preveer su mod!_ 

ficaci6n de acuerdo con la prestaci6n de los servi-­

cio~ de telecomunicaciones de la Red Nacional en sus 
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una parte, y de su ut~lizaci6n por la sociedad, por 

la otra, impone la revisi6n permanente de los aspes 

tos tarifarios con objeto de mantenerlos permancnt~ 

mente adecuados. 

dl.- Las relaciones de carácter internacional son cada -

vez m!s estrechas en el campo de las tclecomunica-­

cionee, lo que implica la necesidad de un conoci--­

miento cada vez in.lis profundo y completo de la t6cn! 

ca y pol1tica tarifarias en el ámbito internacional. 

La carencia de especialistas en este terreno, cons­

tituye otro factor que no ha facilitado del todo -­

abordar el problema en su aspecto internacional con 

toda profundidad e idoneidad. 

En vista de lo anterior se considera: 

l.- Que las Telecomunicaciones en su aspecto inte-­

gtal constituyen una actividad organizada de -­

producci6n de servicios. 

2.- Que el precio de dichos servicios, o sea sus t~ 

rifas, deben asegurar: 

al .- El acceso del mayor nfunero de usuarios al 

usufructo del servicio. 

bl.- Una prestaciOn del servicio que sea econO­

mici!l.lllento saludable. 

el.- Un ritmo de desarrollo de las telecomunic~ 

ciones nacionales acorde con el desarrollo 
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ci6n de servicios de telecomunicaciones, -

adaptados para el caso propio de nuestro -

pa1s. 

2).- Determinar: 

a).- La pol1tica tarifaria, conforme a la 

tasa de incrementos de la oferta de -

los servicios que se consideren ade--

cuados al pa1s. 

b).- El grado en que se considera neccsa-­

rio que las telecomunicaciones sean -

subsidiadas o constituyan una fuente 

do ingreoos. 

c).- El régimen de desarrollo de las tele­

comunicaciones previsto por la urgen­

cia de ellas, ~l desarrollo econ6mico 

del pa1s y los compromisos intcrnaci~ 

nales de México. 

3).- Efectuar un estudio exhaustivo de: 

al.- Costo de operaci6n y explotaci6n, tr~ 

tanda de lograr su mSximo abatii:úcnto. 

b).- Condiciones de mercado, para determi­

nar el régimen de satisfacci6n de ne­

cesidades de los diferentes servicioo. 

Para llevar a efecto estas recomendaciones 

se considera necesario desarrollar una la-

bor conforme al siguiente gui6n: 
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l.- Clasificación y definición de los 

servicios de telecomunicaciones -

actuales y futuros previsibles. 

2.- Compilaci6n de las tarifas en vi­

gor de todos y cada uno de los -­

servicios actuales y si es posi-­

ble investigar las consideraciones 

que se tomaron en cuenta para su 

determinaci6n. 

3.- Establecer costos, ingresos y ren­

tabilidad de los servicios de tele 

comunicac:lones en la actualidad. 

4 .- Obscrvacione!i y cont,;lusioncs a<>.::..r­

ca de los servicios actuales y el 

sistema tarifario que los rige. 

S.- Estirnaci6n da costos e ingresos -

con base en 103 estudio.:; que sobre 

costos y tráfico 5e han realizado, 

tomando en cuenta todos los servi­

cios, actuales y futuros. 

6.- Oeterminaci6n de la rentabilidad o 

subsidiaridad deseado de los scrv.!. 

cios. 

7.- Integraci6n de un nuevo sistema de 

tarifas. 
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8.- Previsi6n de los diversos efectos 

debidos al cambio de sistema tar~ 

fario. 

9.- Etapas de implementaci6n do nuc-­

vaa tarifas, si as1 se juzga nec! 

sario. 

2, 3. DESARROLLO EN L11. TllCUOLOQIA. 

El papel prioritario y cutrat6gico do las comunicaciones 

y los transporteu, as1 como el desarrollo tecnol6gico y cient~ 

fico nacional, motiv~ron la instrumentaci5n de programas ten-­

dientes a promover una mayor autodeterminaci6n tecnol6gica en 

la materia. A lo largo do este sexenio se llevaron a cabo aes 

clones para la claboraci6n de requerimientos do veh!culos, 

equipo, maquinaria e instrumentos del Sector Comunicaciones y 

Transportes, para los per1odos 1984-1988, 1907-1990 y l98g-l~92. 

inclusive. Sobresalen los roferentea al diseño y manufactura 

de estaciones terrestres, as1 corno de amplificaciones de ésta 

s6lida para la Red Federal de Hicroo11das. 

Podemos decir que la investigaci6n y el desarrollo tecn~ 

16gico en materia de Comunicaciones y Transportes, se hicieron 

25 estudios do diagn6stico e impacto econ6mico-tecnol6gico, -

con el prop6sito de presionar, difundir e instrumentar estra­

tegias, programas y acciones tendientes a una mayor autodetef 
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minaci6n en el ramo. Revisten especial relevancia los planes 

directores de la investigaci5n y desarrollo t~cnológico de -­

transportes y las comunicaciones, los diagn6sticos y cvolucie_ 

nes del impacto tecnológico en relación con las poli ticas re­

gulatorias de los mismos, y el diagnóstico y evolución econ6-

mico-tecnológica del aprovechamiento intensivo de las tecnol~ 

g1as modernas de comput~ci6n y comunicaciones en nuestro país. 

Como consecuencia del desarrollo econ5n\ico y tecnol6gico 

del país, se tornó la decisión de crear, mediante Acuerdo Pre­

sidencial publicado en el Diario Oficial de la Federación el 

15 de Abril de 1987, los Institutos Mexicanos de Comunicacio­

nes y del T~ansportc. Dichos Institutos son 6rganos descon-­

centrados de la Secrctar!a de Comunicaciones y Transportes4 

Entre sus funciones tendienten a incrementar el componente n~ 

cional de tecnologí.a en materia de Comunicaciones y Transpor­

tes; prestar asesoría a las dependencias del Gobierno Federal 

y promover la aplicación de sun productos tecnológicoo, as! -

como contribuir a l.:i formación del personal con alto grado de 

especializaci6n. 

En el aspecto econ6mico, la evoluci6n ha sido lenta por 

la falta de recursos financieros para dar el despeje hacia la 

moderniza6i6n de nuestros sistemas y contribuir al desarrollo 

econ6mico y tecnol6gico necesario para nuestro país; es por -

eso que se present6 una ponencia sobre "Prospectiva de la De-
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manda de Comunicaciones en M~xico", donde se da un detallado -

marco de referencia sobre las varinbles dcmogrfificas y socia-­

les que pueden iniciar sobre la oferta y demanda d~ las comuni 

caciones; otro donde se recomienda la apertura de nuevos servi 

cios de telecomunicaciones en el Geno del Acuerdo General de -

Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT) y la segunda fase del 

"Plan Director de la Invcstigaci6n y Desarrollo Tecnol6gico de 

los Transportes en M6xico". 

Otro de los estudios es para analizar las repercusiones -

tecno16gicas, econ6micas y sociales de la incorporaci6n de los 

servicios de transporte al Acuerdo General de Aranceles Ad~an~ 

ros y Comercio (GATT) . En el llamado "Potencial de Desarrollo 

Econ6mico-Tecnol6gico como ~onsecuenci~ de la Optirnizaci6n del 

Movimiento de Bienes y Servicios através da los diferentes ro~ 

dos.de Transporte en M6xico", neric de recomendaciones sobre -

aplicaci6n y modernizaci6n de la infraestructura respectiva. 

El desarrollo tecno16gico económico ha estado orientado -

por una estrategia sustentada en tres vertientes: 

l.- Lograr tecnologias adecuadas y sustituci6n de imp<>rt~ 

cienes; 

2.- Extender la capacitación; 

3.- Y fomentar la investigaci6n y desarrollo econ6mico -­

del pais. 
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Dentro del Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994 nos di-

ce que "El cambio tecnol6gico permite hoy la competencia en -

servicios de telecomunicaciones. Múltiples empresas podrán de 

sarrollar los servicios de transmisi6n conmutada de datos, de 

telcinformática, telefonía celular y otros, de esta manera, -

los consumidores podrán elegir entre distintas empresas que -

compitan en la venta y mantenimiento de equipo terminal. La 

regulación de estos nervicios fomentará la competencia y cvi­

tarli el surgimiento de prácticas monop61icas" ( 1 O). 

{10) Plilll Nacional de Desarrollo 1989-199·1, S.P.J>., Junio 1989. 
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3· • GBNERALXZACIOH DEL SBCTOR .COKllliXCACIONRS Y TRANSPORTES. 

3. l. LOS KEDXOS DE TRANSPORTE Y COKIJNXCACION. 

Aunque ~·a se defini6 lo que es el transporte, es neces~ 

rio hacer una referencia m5.s explicita al respecto, puE.!sto -­

que el simple concepto encierra gran importancia en tanto qºue 

la participaci6n de este medio es esencial en las economtas -

de todo el mundo. En t6rminos concretos, se debe considerar 

al transporte como un servicio intermediario, es decir, corno 

un medio para lograr un fin. Como se sabe la gente se moles­

ta y gasta en transportarse as! misma o en su caso a l~s mer­

cancías, por lo tanto podernos identificar algunas razones im­

portantes por las cu~les se efectúan estos traslados. 

Inicialmente una de las razones de los movimientos Ron -

las diferencias geogrfificas, lo que nos hace suponer que mu-­

chas de las cosas que se necesitan 5e obtienen transportándo­

se. 

Otra raz6n es la espccializaci6n, que tiene que vur con 

la producci6n de una diversidad de art1culos cuya distribu-­

ci6n depende de la disponibilidad de transportes, de profere!!. 

cia baratos~ En lo referente a oconorn1as de escala, se habla 

de que debe haber vcntajan en la producci6n a gran nivel pero 

tarnbi~n es necesario que existan cconom!as sencillas donde -­

puede avanzar el arte, la ciencia y la tecnolog!a, sin la ne­

cesidad de una extrema concentraci6n de actividades; gran PªE 



66. 

te de la especializaci6n vital es posible a niveles modestos -

apoyados en servicios de transporte tumb1én rudimentarios. 

Otra raz6n se refiere a objetivos polític0s y militares, donde 

los transportes facilitan cubrir vasto3 territorios tanto en -

economías a trazadas como industrializadas. Las relaciones so­

ciales' se acrecentan con esto sistema, el tr~nsportc también -

amplía las posibilidades culturales y la localizaci6n de las -

poblaciones. 

Por otra parte, el transporte ea una actividad que ejerce 

influencia predominante en las condiciones económicas, socia-­

les y administrativas de un país constituyendo uno de los ele­

mentos esenciales de su infraestructura por lu construcciiSn de 

carreteras, puentes, aeropuertos, v!as f6rrcas, puertos mar1t~ 

mas, etc. Para los comerciantes, e 1 trunsportf~ reprcsent."l el 

med.io de obtcnci6n do mercunc!ns de lan fuentes de producci6n 

para distribuirlas a los consumidores; para los índustriales,­

el transporte constituye una producci6n muy grande de sus act!. 

vidades, ya que se sirven de él para proveerse de muterian pr~ 

mas que al ser procesadas y convertidas en productos son dis­

tribuidas al mercado de consumo; para 103 planificadores, el -

transporte es uno de los elementos que mS.s interviene en loz -

planes, programas y proyectos que preparan, teniendo que ajus­

tarse y armonizarlos con la demanda, la producci6n y la distr~ 

buci6n, pues la capacidad inutal~dn y no utilizada representa 
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un gasto inútil*. 

Todos los paíSes tratan por regla general, de d~vcrsifi­

car sus modalidades de transporte, pero es muy dificil llegar 

a tener un sistema ideal del mismo en cualquiera de ellos. 

El análisis de los sistemas de transporte de los diversos paf 

ses revela el papel que han desempeñndo y demuestra como se -

·fueron desarrollando a causa de la evoluci6n de L1 tecnología 

y de las condiciones econ6micas, geográficas, sociales y pol! 

ticas. As1 se observa que: •1a participación relativa de las 

modalidades de transporte de mercancra varia de un pa1s a 

otro, segnn las circunstancias peculiares de cada uno de 

ellos" (l lJ. 

Es importante mencionar que la Re~ública Mexicana tiene 

una extensi6n aproximada de 2 millones de Krns. de superficie 

y m&:s de 10,000 Krns. de litorales marinos, además de poseer -

una gran diversidad de recursos naturales, lo que origina una 

gran demanda de transportes para que la producci6n nacional -

crezca consistentemente. 

En este caso es importe a.1canzar objetivos previamente trazados para 
poder. lograr que las inversiones cumplan su cometido. 

(11) Getulio Vargas. Proyectos de Transporte (Planificación e It11plementa­
ción). Vol. 4, Ed. Limusa. páq. 21. 
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En los planes actuales del-Gobierno Federal Mexicano, se 

plantea la necesidad de integrar este tipo de servicios para 

lograr una distribuci6n racional de sus recursos en beneficio 

de todos los usuarios. Sin embargo M6xico tropieza con obst~ 

culos econ6micos que dificultan la integraci6n por la dcpen-­

dencia que tiene respecto a los paises altamente industriali­

zados donde el transporte presenta niveles elevados de desarr2 

llo. 

Aunque las carreteras y vías f~rreas al igual que las ru­

tas rnaritimas y a~reas son v!as de comunicación, por cuestio-­

nes de orden del sector, estos conceptos forman parte de los -

transportes. Ahora bien, las comunicaciones se dividen en 

el~ctricas y postales; dentro de las primeras ::;e encuentra uno 

de los servicios más modernos de que dispone el país, las tel~ 

comunicaciones integrarlas por la teleinformática. t~lex, red -

federal de microondas, radiocomunicación ionosf~rica y las co­

municaciones especiales v1a sat~litos; tambi6n dentro de las 

comllnicaciones elt!ctricas figuran el telégrufo, la telefonía -

urbana y rural, la radio y la telcvisi6n; dentro de las comun!_ 

caciones postales encontramos el correo. 

Los medios más usado9 en las comunicaciones el6ct.ricas, -

son el tel~fono y el tel~grafo, aunque con el crecimiento eco­

n6mico del pa1s representado por el dinamisrno de las transac-­

ciones comerciales, han surgido y adquirido gran irnportancin -
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medios de comunicaci5n más sofisticados que muestran una pano­

rámica rn~s amplia de las diferentes actividades, es el caso 

del t~lex, el telefax, el teletipo y la teleinfonnatica. 

El t~lex es un sistema de comunicaci6n que se efectúa por 

teletipo, esto es, que los textos se pulsan en un teclado y 

aparecen simultáneamente e5critos en el otro extremo de la l.f. 

nea, es decir ~stc cuenta con equipos impresores que automáti­

camente imprimen el mensaje que se recibe, esto es muy Jmpor-­

tante ya que funciona aún cuando no se cncuentr~ 1~ persona -­

que debe recibir dicho rnensajo. Dicho servicio se ha venido -

incrementando en gran medida durante los aitirnos años. 

La teleinformática es un servicio que satisface la neces_!_ 

dad de transferir información y procesamiento de datos a larga 

distancia, a trav~s de redes conmutadas de telccomunicaci6n y 

fue puesta en operaci6n inicialmente por las empresas naciona­

les Aeroméxico y Mexicana de ,\viación para su servicio de tel~ 

rreservacioncs. 

Durante la década de los ochentas se da inicio al servi­

cio de teleinform5tica, realizSndose el convenio con la comp~ 

ñr.a norteamericana Computer Sciences Corporation en los Ange­

les, California, E.U.,\., con tres equipos de acceso en l.as -­

ciudades de Guadalajara, Monterrey y Hermosillo, conectados a 

un concentrador en la Ciudad de M~xico para lograr en 1988 la 
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cantidad de 65 terminales instaladas, las cuales dan servicio 

a las empresas más desarrollada:.;, como es el caso de las com­

pañías del ramo automotríz destacándose éstas por ser transn~ 

cionales y por recurrir a la comunicaci5n con el exterior, e~ 

to por poner un ejemplo, pero en general se observa que este 

tipo de comunicaci6n est5. tomando una gran importancia en la 

actualidad. 

Por lo que se refiere a las comunicaciones especiales vía 

sat~lite cabe resaltar que en 1980 se inaugur6 la estaci6n te­

rrena de Tulancingo II en el Estado de Hidalgo, que comunica a 

M~xico con Europa y en el año de 1985 nuestro país pone ya en 

servicio su propio sistema de satélites en 6rbita, el sistema 

Morelos I y Morelos II. 

Dicho servicio de comunicaci6n se ref icrc a los medios -

utilizados para transmisiones por sat~lites artificiales de -

tclccomunicacioneg. En referencia a la explotaci6n de dicho 

servicio el 2 de Febrero de 1981, apareci6 en el Diario Ofi-­

cial de la Federaci6n el acuerdo que regula el establecimien­

to de operaciones del sistema en territorio nacional. Por -­

otra parte, en 1982 se realiz6 el convenio con la empresa no~ 

teamericana Western Unían Tclegraph con el prop6sito de coad­

yuvar al mejoramiento del servicio, principalmente en el pla­

no econ6mico, permitiendo extender los enlaces en México con 

países de diferentes continentes. 
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Por comunicaciones postales se entienden los servicios que 

proporciona el correo hoy llamado Servicio Postal Mexicano, -

como son: la distribuci6n de cartas, los giros y t~legramas. 

Este sistema es motivo de prcocupaci6n ya que actualmente pre 

aenta rezagos en sus procedimientos administrativos. 

Durante los últimos afias se ha intentado orientar hacia 

lugares incomunicados para lograr su integraci6n, sin embargo, 

sus oficinas, instalaciones y equipos se encuentran en mal e~ 

tado. Tambi€n uno de los objetivos a realizar es la implant~ 

ci6n del C6digo Postal, y aún cuando se ha logrado avanzar al 

respecto, no se ha conseguido su implantación totalmente. 

De lograrse se podrá modernizar el correo y mecanizarlo 

posteriormente. 

La radiocomunicaci6n ionosf6rica es la comunicaci6n que 

se llega a establecer a una altura de entre 60 y 600 Kms., di 

cho sistema origina la transmisi6n de señales de radio por ~ 

dio del reflejo de ondas de muy alta frecuencia, logrando en­

lazar dos estaciones a grandes distancias. 

En lo referente a la comunicación v1a satélite, la esta­

ción Tulancingo I inaugurada con motivo de los juegos ol1mpi­

cos celebrados en M~xico en 1968 opera conjuntamente con el -

satélite doméstico Intelast III propiedad de los Estados Uni­

dos. 
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Posteriormente fueron pues~as en operaci6n las estaciones 

terrenas de Tulancingo II y III en 1980 operando con el sat~li 

te norteamericano Intelsat V, el cual transmite programas tel~ 

visivos de M~xico a eGe país y viceversa. 

Por su parte la red naciona1 de microondas es utilizada -

para proporcionar a las principales ciudades del país, una pr~ 

gramaci6n de televisi6n don 4 diferentes cannles, además de s~ 

tisfacer la demanda de los servicios de telefonía y telegrafía. 

Este sistema. de transmisi6n consiste en comunicar a larga 

distancia por medio de ondas direccionu.lcs de r<1<1io de altn. 

frecuencia que son recibidas y transmitidas de una estaci6n a 

otra hasta la terminal correspondiente. El sinterna permite la 

conducci6n de señales, voz, datos y tel~visión. 

Es competencia de la Secretarla de Comunicaciones y Tran~ 

portes la infraestructura, que utilizan las estac:i.ones de tel~ 

visi6n y los enlaces de sat~lite vía microondas. 

Cabe mencionar que no se estableci6 aqui una definición -

concreta de cada uno de los modos de transporte, ?Or conside-­

rarse innecesario, sin embargo, debemos aclar~r que dentro do 

cada uno de ellos existe la subdiviai6n entre los qua son de -

carga y los que utilizan para traslado de pasajeros. 
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Dentro de la estructura dei" transporte carretero, tambi~n 

cabe aclarar que nos referiremos al Autotransportc Federal bá­

sicamente y en ningún momento tocaremos los problemas del -­

transporte urbano {metro, autobuses, tranvías, etc.) . 

3.2. PARTICIPACION EN EL PRODUCTO INTERNO BRUTO (PIB), 

El servicio de transporte ha sido una de las actividades 

que han presentado mayor dinamismo en la economía nacional, e~ 

to se demuestra en cuanto a que su producto bruto creci6 a un 

promedio del 10% anual durante los últimos 13 años, en tanto -

que su contribuci6n al Producto Interno Bruto scg6n el Plan N~ 

cional de Desarrollo, ha ido aumentando de un 4% en los tilti-­

moe años, hasta un 6%. 

En lo que se refiere a las compras de equipo de transpor­

te ~stas representaron el 11% de la. formación bruta de capital 

fijo durante el pcr!odo 1982-1988; en lo relativo a la construs_ 

ci6n, el sector público concentra un ·16\ en obras de infraes-­

tructura para los transportes adem~s de destinarles el 53% del 

consumo final de hidrocarburos para su opcraci6n. 

Adc~s " ... 72 de los 73 sectores productivos en los que 

el sistema de cuentas nncionales ha dividido la economía 



H. 

son atendidos por el transporte" (ll l. 

La rama de comunicaciones también ha tanido un papel muy 

dinámico durante los últimos 11 años, su crecimiento ha sido 

del 15% anual, además de presentar una acelerada cvoluci6n 

tccnol6qica. fiu contribuci6n al Producto Interno Bruto es --

del 1.5% sin embargo, representa un insumo indispensable en -

el desarrollo de todas las dc~..ás ramas de la actividad econ6-

mica. 

Por otro lado, dentro del Plan Nacional de Dosarrollo --

1989-1994, nos muestra que la evoluci6n esperada de la econo­

mta en el marco de los linea<nientos y poH tícns del plan de -

las previsiones actuales re.specto a las condiciones en que se 

desenvolverfi el pa1sª 

Estas proyecciones serán ajustadas regularmente en los d2 

cumentos anuales de Criterios Generales de Política Econ6mica, 

y cuando así lo aconsejen las circuntancías. 

( 12) Revista. Análisis Econ&nico. Informe Semanal sobre: Economía. Mexicana. 
Vol. XVIII. Núm. 850. México, 1988. 



75. 

Las proyecciones están presentadas en forma de intervalos 

para cada variable. Para que el producto de la economía crez­

ca conforme al intervalo propuesto, la transferencia de recur­

sos el exterior deberá reducirse sustancialmente, y la inver-­

si6n habrá de incrementarse a lo largo de los seis años. 

Como se demuestra en el cuadro número 3 , el sector de -

transportes, almacenamiento y comunicaciones creció 4. 3 y 6 .0% 

en los primeros trimestres. En todos los casos, el porcentaje 

de avance del Producto Interno Bruto es semestr~l. 

3.3. IMPORTANCIA Y DESARROLLO. 

El desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes ha 

sido un elemento fundamental para la integración ccon6mica ":l -

social del país. Debido a ello, una afer.ta adecuada en mate-­

ria· de transportaciOn es condici6n indispensable para la mejor 

vinculaci6n entre los centros de abastecimiento de materias -­

primas, de producci6n y de consumo, tanto a nL1el nacional co­

mo internacional, es el medio para hacer llegar la salubridad 

y la educaci6n a los rincones más apartados del territorio na­

cional. 

Desde nuestro punto de vista, es importante incrementar -

la disponibilidad y la eficiencia de los servicios de transpoE 

te y de comunicaci6n a fin de apoyar el desarrollo nacional y 
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por lo tanto facilitar las relaciones con los otros países. 

Tambi~n es esencial fortalecer la coordinación de las autori­

dades, ·los prestadores de servicio y los usuarios, para lle-­

var a cabo la organización y la programación eficaz y así 

atender las necesidades y lograr el mejor aprovechamiento en 

la capacidad disponible. 

Es conveniente lograr la mayor utilización y mejor coor­

dinaci6n en la operaci6n de estos servicios, así como tambi€n 

el desarrollo de su infraestructuru, para ello es necesario -

llevar a cabo la integración de los diferentes tipos de tran~ 

porte, los cuales permitirán una combinaci6n de servicios más 

eficiente para que se efectúe el traslado rápido y segu~o ta~ 

to de personas como de bienes a un costo accesible. 

Por otra parte, el desarrollo del sector t~rr~i~n incluye 

la integraci6n y complementación de los servicios y sistemas 

do comunicaci6n, con el objeto de elevar la calidad en la op~ 

raci6n de las redes existentes y s~tisfacer las necesidades -

inherentes a cada uno de ellos, con lo que el beneficio que -

propicia el sector deber~ extenderse a todo el país para ter­

minar con el aislamiento en que aún viven muchos mexicanos. 

No se debe hacer a un lado la cuestión de la capacitaci6n 

de personal, actividad muy importante para agilizar las opera­

ciones y en general el trabajo que se realiza on el sector, --
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sin olvidar que la cucsti6n tecnológica juega un papel tras­

cendente tanto en las comunicaciones como en los transportes, 

ya que como es conocido, en nuestro país no se cuenta con los 

suficientes avances científico-tecnológicos que impidan la s~ 

lida de divisas por concepto de adquisici6n de equipos y fal­

ta de personal capacit~do, de aht la necesidad de apoyar en -

mayor medida la invcstigaci6n que beneficia a este sector. 

'· ASPECTOS TEORICOS, ECONOM!COS OE I<AS TARI~AS. 

4.l. FACULTADES LEGALES OE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y 

TRANSPORTES EN MATERIA TARIPARIA. 

La Constítuci6n Política de los Esta<los Unidos Mexicanos 

en su Articulo 74 Fracci6n XVII, faculta al Congreso de la 

Uni6n, para dictar leyes sÓbre v!as ge~erales de comunicaci6n: 

y por su parte el Art1culo 90 establece que los negocios a car 

qo de cada Secrctar!a se distribuirán en una Ley que apruebe -

al efecto el Congreso da la Uni6n. 

De esta manera el Art1culo lo Facci6n XVI de la Ley de s~ 

cretarias y Departamentos de Estado expresa que corresponde a 

la Secretarta de Comunicaciones y Transportes fijar las normas 

técnicas del funcionamiento y operaci6n de los transportes y -

las tarifas para el cobro de los servicios públicos de las co­

municaciones y de los transportes terrestres, aéreos y mariti-

mos. 
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La Ley de Vías Generales de Comunicaci6n establece que -

las vías generales de comunicaci6n y los medios de transporte 

queden sujetos exClusivamente a los Poderes Federales, y el -

Ejecutivo ejercitará sus facultades por conducto de la Seer~ 

tarta de Comunicacionca y Transportes para la uprobaci6n, re-

visi6n o modificaci6n de tarifas. (Artículo 3o. Fracci6n VIII). 

El Articulo 49 de la citada Ley do Vías Generales de Co­

municaci6n dispone que compete Cxclusivamente a la Secretaría 

de Comunicaciones y Transportes el estudio y aprobaci6n, re v.!:. 

si6n o modificaci6n, en su caso, de tarifas y sus elementos -

de aplicaci6n en materia de vías generales de comunicaci6n; y 

al efecto se prevée la integraci6n de una Comisión Consultiva 

de Tarifas con representantes del Gobierno Federal, as! corno 

de las empresas y de los recursos econ6micos tendrán que pa--

gar por el agua un precio inferior al que tengan que pagar -­

otros sujetos que tienen mayor capacidad econ6mica, así como 

que la industria soporte un precio mayor que el de la agricu! 

tura. 

En el anterior ejemplo es aplicable a ot~as mercancías e 

servicios como el telcf6nico, el de transporte de mercanctas 

y personas etc. 

Como las tarifas de los servicios ptiblicos no pueden rno-

dificarse con la misma frecuencia que cambian los precios de 
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las mercancías, y por otra parte, como alguna empresa de serv~ 

cios carecen de una demanda adecuada, si se elevasen las tari­

fas conforme la frecuencia de los precios, ello implicaría un 

descenso mayor en la demanda de dichou servicios; por lo tan­

to, las tarifas en estos casos deberán equilibrar los ingre-­

sos con loa gastos de la croprc3a, en un lapso determinado. 

En algunon casos la tarifa se tiene que estructurar en -

forma independiente de su costo ccon6mico, en virtud de las -

caracter15ticas del servicio y considerando únicamente. el CO,!! 

to de explotaci6n del mismo. En este caso, se puede neñalar 

que son tarifas subvaluudas que tienen como objetivo el de -­

inducir demandantes que permitan obtener un mayor aprovecha-­

miento de las intalaciones, sobre todo cuando la capacidad de 

~stas es elevada, en comparación con el mercado existente a -

la fecha del inicio de operaciones. 

Estos casos sucedan cuando la oferta se determina por las 

condiciones t~cnicas de producción y la evalu;,,,Jl'in oociill de -

las necesidades que se deban satisfacer y el Estado toma la d~ 

terrninaci6n de prestar el servicio fundado en criterios econ6-

micos o pol!ticos a largo plazo y desde luego, la prestación -

de trabajadores en cada uno de los ramos a que se refiere. esta 

Ley. 

Dicha Comisión dictaminara en cada caso, resolviendo por 
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mayoría de votos en sesi6n formal y oyendo del conocimiento de 

la Secretaría de Comunicaciones, quien resolverá en definiti-­

va. 

Las tarifas y sus reglas d~ aplicación deberán ser previa­

mente aprobadas por la Secretaríu de Comunicaciones y TranspoE 

tes. (Articulo 50 de la Ley de Vías Generales de Comunicación) . 

4 .2. CONCRP'l'O Dt: TARil"A, 

La lista de los precios y condiciones de aplicación de -

los distintos servicios o mercancías que satisfacen una neces!_ 

dad pública, se ha conocido generalmente con el nombre de 'l'arl 

fa. 

Por otro lado podemos decir, que la tesis expresada en la 

Conferencia Nacional de Ahogados en Buenos Aires, Argentina en 

1967, al señalar el r6girnen de la concesión del servicio plllil! 

co, expresa: "En virtud del carácter de uniformidad, el precio 

del servicio PG.blico debe ser igual o uniforme para el Püblico; 

esto es, para todos los usuarios, de acuerdo con las distintas 

clases o categorias do la prestación .•• ". Este criterio debe 

modificarse de acuerdo con los principios siguientes: 

La política tarifaria o fijaci6n de precios de mcrcanc!as 

y servicios que satisfacen necesidades públicas, obedece a 
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principias especiales de acuerdo a la naturaleza de dichos seE 

vicios o bienes y tambi~n a la de l~s personas que loa van a -

adquirir, ~n este caso, la política t~ritaria se justifica en 

que. puede diferenciar el prncio de un mismo servicio o mercan­

cta, de acuerdo a la capacidad econ6mica del sujeto que lo va 

a adquirir, tal es el caso por ejemplo del agua potiible, en ol 

cual es enteramente justificable que el precio sea diferencial 

en funci6n del uso del agua o bien de la c~pucidild económica -

del sujeto, pues person.:ts dl! bajos recursos redunáa en un ben~ 

ficio colectivo, sin importar que la oferta sea muy supe.::ior a 

la demanda. 

La taga de beneficio de los servicios públicofi geno~al-­

mente se tienen que mancj.:ir con crit~rio de dar a la einpresa -

un nivel de utilidades no menor ul que cst~n obteniendo la ge­

ner~lidad de los negocios; en el caso de M6xico, a algunaa co!!! 

pañ!as se les ha fijado una tasa de beneficio del lOl despu6s 

de deducir impuestos, como utilidad repartible a log accionis­

tas; en otros casos euto hu. sido mayor o menor y gcn~ralmente 

se ha aceptado comuo una tasa promedio de utilidad m1nima. 

Otro de las puntos de mayor discusi6n en la determina-­

ci6n de las tarifas es ln base sobre la cual se va a calcular 

el beneficio, habi~ndosc aceptado generalmente el concepto de 

"Capital Base de Tarifa", que incluye toda la inversi6n fija 

para proporcionar el servicio, más los costos de operaci6n en 
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un per1odo determinado. 

El concepto del beneficio dentro de los servicios públi­

cos, para la fijaci6n de las tarifas deberá tomar en cuenta e~ 

mo criterio básico que no sea tan elevüdo al grado que lesione 

la capacidad de compra de los usuarios, ni t~n reducido que i~ 

duzcu a una descapitalizaci6n de la empresa y, en 6ltimo grado 

el desmejoramiento en la calidad del servicio o la desapari-­

ci6n de 6ste. 

La mayoría de las tarifas de servicios públicos están e~ 

tructuradas con una Lase decreciente, como sucede en el trans­

porte terrestre donde a mayor distancia, comparativamente, los 

costos fijos se diluyen y por consecuencia la tarifa tamhi~n,­

lo cual no sucede en las distancias cortas donde las tarifas -

son ·más altas. 

Pero este principio no puede considerarse como una regla 

general pues en el caso del servicio telef6nico los costos de­

crecientes solamente se presentan en comunicaci6n de larga di~ 

tnncia o entre dos áreas locales distintas, pero no en la in-­

tercomunicaci6n local. 



84. 

4.3. ELEMENTOS BASICOS DE LA T}JIIPA. 

Para la fijaci6n de las tarifas de bienes o servicios, -

consideramos qua ~stas deben tener como base su costo econ6mi-

Cuando dichos bienes o servicioc son proporcionados por 

una empresa privada, entonces sí. se cubre dicho costo; sin cm-

bargo, no ha sido de esta forma, cu,1ndo dichas mcrc~incÍn!.1 o --

servicios son vendidos dircctrunentc por el Estado pues enton--

ces su precio normalmente no alcanza a cubrir el costo económi 

co. 

La obtenci6n de C$C costo debe rc~lizar~e u niveles uni-

tarios en lugar de la detcrminaci6n de costos medios, deriva--

dos de concantracion<"!S globales que no reflejan las caracter:í.~. 

ticas del servicio prestado. 

El concepto unitario ücl costo ccon6mico ~e origina en -

la nilturaleza de los costos directos y de su estructura, mis--

mos que permiten observar el comportamiento del CO!;tO del ser-

vicio pCiblico, cuando ~ste se incrementa; con el análisis uni-

tario del costo econ6mico es posible conocer los costos margi-

nale& que representar, la cspectativz1 favorable o no de ampli.:ir 

Costo económico es igual .i lo5 ..:ost:.os incurridos por la empr~sa sicm 
pre y cuando sean los normalc~, propios y noccsarios p~ra. la op~ra-': 
ción de la mismi'l, con 111 oficiencia o productividad adccua<la, m5.s el 
beneficio o la ryan.1ncia carrespondiento al capital inveortido. 
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el servicio. 

Este tipo de caso hará posible el estudio de las tarifas, 

la vigilancia de la productividad econ6mica de los servicios -

prestados, la superación de la explotación t~cnica aplicando -

criterios económicos en todas las etapas y la conservación y -

müntenimiento de la estructura de las instalaciones y de los -

equipos necesarion para la prestuci6n del servicio. 

Para la estructuraci6n de las tarifas y en particular en 

el estudio de los costos de transportes se presentan variantes, 

ya que confluyen tres conceptos diferentes, como son: el peso, 

volumen, valor y, al no haber correlación poaitiva entre dichos 

factores, para la estructurací6n de una tarifa se convierte en 

una situación que da por hecho tarifas de distancia minima, di­

ferenciales etc. 

Los transportes de mercancías tienen gastos generales muy 

elevados que deben imputarse proporcionalmente en los productos 

transportados y es así que para aquellas mercancías en que los 

costos de transporte son elevados en relaci6n a su valor, la -

proporción de gastos imputados deberá ser reducida con objeto -

de que sea factible el transporte. 

Por las características especiales de los medios de tran~ 

porte cuando eKisten viajes de vacío, es posible aplicar tari--
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fas direccionales a efecto de lograr un mejor aprovechamiento 

de los equipos; de esta manera, los gastos globales se impu-­

tan únicamente a lo que llamamos viaje de ida a fin de que se 

puedan estructurar tarifas mas reducidas, ya que en éstas s6-

lo basta cubrir loo costos de transporte. 

Por lo antes indicado, te6ricamentc las tarif a3 deben -

ser difc~cnciales según la mercancta, su valor o la direcci6n 

de ou transporte. 

También concentramos cotn0 característica básica en el -

transporte, la variaci6n fundamental que se establece entre -

gastos generales y costeo totales, según el tipo de tr.anspo.r·· 

te que se eatudia o la forma en que éoto se realice. 

Además existen otras Uifcrcnciaci"ones t6cnicas entre la 

proporci6n en que ya se incluyen para la estructuración total, 

los gastos generales y loo gastos de oporaci6n; as1 tenemos -

que los gastos generales son nignificativos en el transporte 

por agua, un poco monos signiíicativor.. por transporte en ferrq 

carril y casi insignificantes en el transporte por carretera, 

sin embargo, los gastos de funcionamiento o transporte de mer­

canc1a propiamente, llevan una aituaci6n contritria, siendo al­

tos por carretera, de mediana import3ncia en ferrocarril e in­

significantes en el transporte por agua. 
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Lo anterior es claro de entender si considerarnos que exi~ 

te un elevado costo.en carga y descarga en comparaci6n en el -­

transporte en si. 

Con lo anteriormente indicado se ha llegado a la conclu-­

si6n de que para distancias pequeñas, el costo m~s reducido es 

por carretera, siguiendo posteriormente el de ferrocarril y por 

Gltimo el de agua y para distancias grandes la situaci6n se pr~ 

senta al contrario. 

Las empresas de servicios ptiblicos deber!n regirse por un 

sistema cstad1stico básico y uniforme de acuerdo con sus carac­

ter1sticas, pues la estadística y los datos referentes a la co~ 

tabilidad son la base fundam~ntal sobre .la cual se puede fijar 

una tarifa sobre bases t~cnicns y econ6micas. 

Podemos decir que, el sistema básico de estadísticas in-­

forma sobre el estado y evoluci6n de la empresa, lo que permite 

tomar decisiones sobre la acci6n futura, para corregir dosvia-­

ciones o para alcanzar metas mejores. A trav~s de la estndíst! 

ca se puede evitar un mal servi.cio o un aumento de costo que -­

puede traducirse en un rechazo al sector de usuarios y por con­

secuencia la inutilidad del servicio. Por ello la estadística 

es fundamental para la administraci6n ya que al suministrar in­

formaci6n sobre el pasado facilita la previsi6n del futuro, ha­

ciendo posible la programaci6n y el control. Existen !reas do~ 
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de la estadística se hace indispensable, como la referida a la 

capacidad potencial del servicio que está constituido por el -

control de las instalaciones, equipos, materiales, rcpuestos,­

energ!a, personal y capital en giro; la correspondiente a la -

realizaci6n del servicio, mediante la utilizaci6n acertada de 

todos los elementos que integran la capacidad potencial: el á~ 

bito de las operaciones relacionadas con la venta del servicio 

en condiciones previamente determinadas. 

En estos tres aspectos quedan incluídas las actividades 

comerciales, industriales, admini a trati vas, ccon6micas y fina!!_ 

cieras. 

De las estadísticas relacionadas con la rcalizaci6n del 

servicio se determinan las unidades homog~nea~ del servicio, -

que en los transportes también reciben el nombre de tráfico, -

pasajero-kil6motro, tonelada-kil6metro, etc. Tales unidades -

permiten medir el volumen de servicio vendido e indudablemente 

sirven de base para calcular el importe del costo; sin ernbar--

90, en ocasiones y sobre todo en materia de transporte, lo que 

se produce no necesariamente coincide con lo que se venda ya -

que no siempre cuando hay desplazamiento se producen ingresos, 

como sucede con el retorno en vac!o de las unidades, en tal 

virtud, deben ser computadas ademSs, unidades homog~neas de 

servicio tales como peso neto o útil, peso bruto remolcado, p~ 

so bruto completo, toneladas kilómetro brutas remolcadas, ton~ 
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ladas-kil6metro completas, carros-kil6mctro, trenes-kil6metro, 

etc. 

En el caso de maniobras terrestreo y tn.llrÍtimas las unida­

des homogéneaa generalmente usadas se expresan en toneladas m~ 

nejadas por escotilla-hora, toneladas descargadas por hora-he~ 

brc, toneladas estimadas en bodega por hora-hombre, hora-máqu~ 

na en movimiento mecanizado, etc. Por lo que se refiere al -­

servicio telef6nico, 6ste se computa por el n(lmero de llamadas 

y la relaci6n tiempo-distancia. 

LA CONTABILIDAD DE LOS SERVICIOS PUBLICOS debe obligato-­

riarnente utilizar un cat~logo de cuentas ~nico, de tal manera 

que la autoridad pueda evaluar en forma rápida y eficaz la prz 

ductividad de la empresa en particular y de la rama. 

Este procedimiento debe hacerse extensivo a todas las em­

presaa que satisíacen. una necesidad pública y se debe adecuar 

un cat~logo de cuentas de acuerdo a la naturaleza de cada ser­

vicio o rama industrial que se va a derivar~ 

La diferencia de la informaci6n contable y estadística en 

las compañ1as de servicios p(iblicos en M~xico, ha dado por co~ 

secuencia una barrera para la determinaci6n del costo real uni 

tario y s6lo se han realizado acumulaciones globales de costos 
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y gastos que improvisadamente han dado por resultado coeficie~ 

tes promedios que ca'recen de elasticidad para efectos de su -­

aplicaci6n práctica a las caracteristicas de cada uno de los -

tipos de servicios prestados. 

Es necesario que la contabilidad de empresas de servicios 

p1íblicos se desarrolle en forma analítica para que proporcione 

la informaci6n necesaria al c6mputo y control de los costos de 

operaci6n y explotaci6n, para la claboraci6n de presupuestos y 

la toma oportuna de decisiones por parte del Estado en benef i­

cio de la productividad y eficiencia de la empresa. Ello es -

importante en nuestras empresas en donde la aplicaci6n de la -

ciencia administrativa ha sido lenta y el desconocimiento del 

costo unitario econ6mico ha provocado liffiitaciones a la tarií~ 

ci6n. 

Por otra parte, la Comisi6n Interestatal de Comercio de -

los Estados Unidos (Interestatc Comrnerce Cornmission), para e! 

cálculo de tarifas de transporte ferroviario propone a todas -

las empresas del ramo, la ll'Ctodoloq1a para la investi9aci6n de 

costos unitarioa marqinales que operen en funci6n de distancias 

recorridas, tipo de equipo utilizado y mercanc1as transporta-­

das. Esta sistematizaci6n y control oficial tiene por objeto 

determinar el costo por tonelada de mercancía transportada con 

absoluta adecuaci6n a las necesidades tarifarias. 
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La aplicación de las t~cnicas para el estudio de costos -

uniformes en las empresas de servicios públicos ha :;ido difí-­

cil de introducir, en virtud de la diversidad de servicios que 

prestan, as! como de las diferentes clases de consumidores que 

tienden a hacer difícil la aplicación de los principios bási-­

cos del costo uniforme y del costo marginal. 

La fijaci6n del precio en lon servicios públicos tomando -

en cuenta la diferenciaci6n de servicios hace difícil la asigo~ 

ci6n de un costo unitario a cada servicio, y en eutc caso, las 

diferencias de precio en los servicios no pueden ser basadas C.:!_ 

trictamente en una diferencia de costo, ya que el problema de -

la cstructuraci6n de una tarifa se hace más compleja porque el 

fin de ~ste es permitir a la empresa los ingresos suficientes -

en forma global, y ello limita la aplicación de los costos uni­

forme!l4 

En casos especiales de análisis de costos de servicios, 

nos encontramos en las compañías telef6nicas lo que generalmen­

te se llama el "valor del servicio" el cual con el incremento -

en al número potencial de comunicación con otros suscriptores y 

esto es más interesante para los usuarios de negocios que para 

los suscriptores residenciales; por eso, las tarifas ds servi-­

cios telef6nicos en áreas locales son discrirninadaG en el sent~ 

do de que a mayor nCimero de suscriptores, corresponde una tari­

fa mayor que la existente en otra área que tenga un menor núme-
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ro de ellos. Ademfis, dentro de una misma área, a suscriptores 

de id~nticos servicios telef6nicos, se les puede diferenciar -

la tarifa en función de la distancia al centro económico del -

tirea, lo que ho originado el problema t6cnico del límite de z~ 

na. 

En el caso particular da M~xico, debernos considerar otro 

aspecto igualmente importante on el sentido da que la tarifa -

de un servicio público tenga una parte que ~uperc ~l costo, a 

fin de forzar la capitalización y para que 6sta sea revertida, 

en una mayor productividad; tal es el caso de laa tarifas de -

maniobras en que es necesario fijar un precio arriba del costo 

del servicio, de tal raancra que este remanente de CO::itO que no 

podr1arnos llamar utilidad, sea administrado adecundamentc a -­

fin de lograr la mccanizaci6n de las m~niobras, dedicado este 

ramancnte a la compra de maquinaria, para lo cual se ha conce­

dido una tasa excedente permanente del lOt pura este fin, y en 

algunoa casos el 20\. 

No obstante que existen servicios p\iblicos en que el cos­

to econ5mico es mayor a la tarifa, los ingresos percibidos por 

un servicio cualquiera, deben ser suficientes para obtener el 

equilibrio econ5mico de la operaciOn. En el scrminario sobre 

Estad1sticas, Contabilidad y Costos de Empresas Ferroviarias -

de Santiago de Chile en el mes de Noviembre de ¡gsa, organiza-

do por las Naciones Unidas, se argU100nt6: • ning!in servicio 
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debe ser llevado a cabo a tarifa inferior a su costo, lo cual 

no sólo es conveniente para el equilibrio económico de la em­

presa sino para hacer posible una sana política de. coordina-­

ci6n con otros medios de transporte 11
• S6lo que, para saber -

cuando lon ingresos cubren la totalidad de los gastos, evide~ 

ternente es necesario un conocimiento más profundo de los cos­

tos. 

Independientemente de lo complicado de la aplicaci6n de 

los costos uniformes y los marginales, además de las limita-­

cienes estadísticas y contables que existen en la práctica, -

es urgente la crcaci6n de modelos a nivel uniforme en las di­

ferentes empresas de servicios públicos, sobre todo las de -­

transportes, mismas que seryirían como.puntos de referencia -

para adecuar los niveles de productividacl. S6lo en la fase -

de 4a uniformidad de costos físicos de la prestación del ser­

vicio, se lograría un control mejor del aprovechamiento de m~ 

teriales y de la aplicaci6n de fuerza de trabajo, reduciendo 

considerablemente la fuga de recursos y abati~ndose los cos-­

tos de inactividade 

Tambi~n como política tarifaría debe considerarse en los 

estudios que se elaboran para la fijaci6n del precio, indica­

dores que permitan comparar cuál es el precio sobre mercancías 

o servicios iguales o similares que se paguen en otros países, 

a fin de poder tener un indicador acerca de la productividad 
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o eficiencia de la empresa que lo está prestando. 

4 .4. llEGOLAC.IOll DB IJ\S TARI.F.!IS. 

Podemos decir que, el establecimiento de la tarifa no -

implica Gnicamente señalar el precio o la tasa para el uso -­

del servicio, sino que también las condiciones de eu aplica-­

ci.6n, mismas condiciones que deberán adecuarse al servicio o 

mercanctao que se trafican; aunque debe reconoc~rse que todos 

los servicios quo satisfacen una necesidad pablica tienen im-­

pl1cita la idea de su utilidad comGn, por lo que, compete a t~ 

dos los habitantes el cuidado y uso de loa servicios públí.cos, 

mtis aún cuando dichos servicios públicos generalmente son de -

carácter indivisible, ya que son usados conjuntamente por to-­

dos los estratos sociales de la poblaci6n. 

En el anexo estadístico puede verse con mayor detallo el 

cS.lculo de las tarifas y su costo actu"al, específicamente los 

cuadros nO.mero: 4, 4-A, 4-B, 4-C; 5, 5-A; 6, 6-A, 6-B: 7, 7-B, 

7-c, 7-D, 7-E: B, B-A, 8-B, a-e: 9. 10. 10-A. 
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EVOLUCION DEL SECTOR COMUNICACIONES y TRANSPORTES DUR!UlTE EL 

SEXENIO 1902 - 1900 (DE MIGUEL DE LA MADRID} 

IRFRAESTRDCTURA. 

4.1. Expansi6n de Aeropuertos. 

Entre las tareas a las que la Secretaria de Comunicacio­

nes y Transportes di6 mayor importancia en este sexenio, se -­

cuenta la expansi6n y adecuaci6n de la red aeroportuaria nacio 

nal. 

A partir del mes de Abril de 1983, se inician las opera­

ciones en los aeropuertos de Aguascalientes y Ciudad Victoria; 

en ese año se concluy6 la primera etapa del aeropuerto de Los 

Mochis, Campeche, ~inatitlán, Monterrey, San José del Cabo, -­

Tux.tla Gutiérrez, Tijuana, Cozumel, Guadalajara, Loreto, Vill~ 

hermosa, Tapachula y la Ciudad de M6:x.ico, asimismo se constrU·· 

yeron dos nuevos aeropuertos que son el de Norelia y San Luis 

Potos!.. 

La continua evolución que experimenta este subsector, -­

obliga a ampliar, reconstruir y modernizar en fo~na permanente 

las instalaciones y equipos que integran el sistema aeroportu~ 

rio nacional. De esta forma, para 1986-1987, se ha programado 

continuar con la construcci6n de los aeropuertos de Colima, -­

Ixtepec, Puebla, Puerto Escondido y Tepic. Los edificios ter-
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minales en que se continuará trabajando son los de Ciudad Vic­

toria, Culiacán, Cancún y Zihuatancjo. 

En apoyo al sector Turismo se proseguirá a la construc-­

ci6n del aeropuerto de Bah!as de lluatulco, Oaxaca. 

Por otro lado, a fin de lograr una mojar estructuraci6n 

de las rutas a6reas se fomentará la creaci6n de l!neas alimen­

tadoras. 

En los 58 aeropuertos que opera y administra Aeropuertos 

y Servicios Auxiliares se atender~n alrededor de 38 millones -

de pasajeros. 

En cuanto a los recursos pre~upuestales, a este subsoc-­

tor .se le autorizarSn mil setecientos sesenta millones de pe-­

aes, los cuales se incrementaron hacia fines de ese año a tres 

mil trascicntos sesenta millones; de ellos, tres mil ciento -­

cuarenta y cinco millones se destinaron a obras y doscientos -

quince a estudias y proyectos. 

Para 1984* la asignaci6n presupuesta! fue de tres mil -

quinientos millones de pesos, 6sta se increment6 hasta alcan­

zar un total de ocho millones doscientos doce mil posas. 
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En 1985* la asignaci6n de recursos económicos fue de 18 

mil ochocientos noventa y cinco millones de pesen: casi el 

100% de lo solicitado originalmente, con esto se permiti6 te! 

minar la mayor parte de las obras del aeropuerto de Aguasca--

1 ientes; concluy~ndose tambi~n el sistema de drenaje en el a~ 

ropuerto de Campeche, terminándose la primera etapa de las 

obras tot.:iles; se termin6 el aeropuerto de :-torclia y se logró 

abanzar en un 55% en el aeropuerto de Colima. En Noviembre -

del mismo año entr6 en opcracl6n el t.le Puebla, terminado en -

un tiempo r~cord de 18 meses. 

Por consiguiente se iniciarían las operaciones en los -

aeropuertos de Puerto Escondido y San Luis Potosí; en este úl 

timo, para el mes de Septiembre se habí~ concluido en su tot~ 

lidad la primera etapa. 

Durante 1986*, el presupuesto asignado fue d~ diecisiete 

mil seiscientos quince punto siete millones de pesos. Pero, 

como en 1985 se lograron importantes av~nccs, se pudo prose­

guir con las obras de las primeras etapas completas en los a~ 

ropuertos de Aguascalientes y Morelia, se rehabilit6 el de 

Quer6taro y se construy6 el de Tlaxcala. 

Cabe mencionar que en 1986 se increment6 el apoyo inst~ 

tucional a dependencias del sector. 



98. 

Para 1987*, de la asignaci6n inicial de veintiun mil och~ 

cientos setenta y ocho punto seis millones de pesos, se llegó 

a un total de treinta y un mil novecientos setenta y siete pu~ 

to tres milloneG de pesos. Esto signific6 casi el 70% de lo -

autorizado, en t~rminos reales, en 1986, considerando una in-­

flaci6n del 160%, por lo que hubo que ejercer un control más -

estricto y una mayor racionalizaci6n de los recursos. 

Pinalmcntc, en 19RO*, el presupuesto de invcr;;:;ión ~o lici­

tado se redujo en un 66.2%. En el prim~r semestre se terminó, 

y se puso en servicio, la ampliación de la plataforma del aer~ 

puerto de Cancún, incluyendo su red de hidrantes para combust!_ 

ble y los señalamientos tanto luminosos como con pintura. 

En ese mismo año se inician los vuelos reg..llart~S d~ la -­

nueva línea ,\erocalifornia, con la rntn Colir.,<:l.-Guaddlajara-Los 

Mochis-Tijuana. Sin embargo, al haberse reducido a la mitad -

(de diez mil millones de pesos a cinco mil mi. llones de pesos) 

las asignaciones presupuestales, las metas programadas o~igi-­

nalmente no podrán realizarse por ahora. 

Podemos decir que se estableci6 como premisa fundamental 

obtener una mayor cantidad de recurso::;, ya sea de transferen-­

cias, aportaciones de los gobiernos de los estados o incluso, 

del Derecho de Uso de Aeropuerto (DUA) , para lograr que proye~ 
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tos de importancia no resulten cancelados o transferidas sus -

fechas de conclusi6n. Como es el caso del edificio terminal -

del aeropuerto de Cancún, su construcci6n se hará con fondos -

del Derecho de Uso de Aeropuerto. 

E.numeraremos algunos de los Aeropuertos con que cuenta 

el País• 

- Loreto, B.C.S. 

- M:azatlán, Sin. 

- Oaxaca. Oax. 

- Guanajuato, Gto. 

- San Luis Potosi, S.L.P. 

- León, Gto. 

- Matamoros, Tamps. 

- Campeche, Camp. 

- Chotumal, Q. Roo. 

Puerto Escondido, Oax. 

- Agu~sculientes, Ags. 

- Toluca, Edo. de M~x. 

- Ciudad de México, D.F. 

- Chihuahua, Chih. 

- Guadalajara, Jal. 

- More lia, Mich • 

- Duranqo, Dqo. 

- Veracruz, ver. 
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- Colima, Col. 

- Tepic, Nay. 

- Monterrey, N.L. 

- Bahías de Huatulco, Oax. 

- Villahermosa, Tab. 

- Tijuana, B.C. 

- Zacatacas, Zac. 

- San Jos~ del Cabo, B.C.S. 

- Cancún, Q. Roo. 

- Puebla, Pue. 

- Manzanillo, Col. 

- Quer~taro, Qro. 

4.1.l, Bxpansi6n de los Caminos Rurales. 

Durante el presente per!odo en estudio el gobierno de la 

Rep~lica impulsó de manera especial la ejecución del Programa 

de Caminos Rurales. 

A pesar de las restricciones en el gasto público y otros 

factorcz negativos, se canalizaron recursos dentro de los ?ro­

gramas directos PIOER, Atcnci6n a Zonas Marginadas, Desarrollo 

Regional, Regional de Empleo y Apoyo a la Pesca, para construir 

y mantener en 6ptimas condiciones de operaci5n una eficiente -

rod carretera. 

El programa de Caminos Rurales constituye un importante -
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elemento de la red alimentadora; un instrumento vital para la 

integrüci6n geográfica, ya que representa la única opción vi! 

ble para incorporar a los núcleos de población incomunicados 

a los beneficios del progreso. 

Podemos decir que al conectar, en toda ~poca del año, a 

las localidades de 200 a 2,500 habitantes a las cabeceras mu­

nicipales y a los lugares considerados como estrat~gicos, se­

propicia el desarrollo econ6mico, político, social y cultural 

del medio rural. 

Durante el per!odo cor..prendido del lo. de Diciembre de -

1982 al t~rmino de 1988, se ejecutaron 2,553 obraa, que signi­

ficaron construir 9,029 kil6metros. Del total de obran se te~ 

minaron en su longitucl total 1,102, para comunicar 2,1'10 loc¿:,­

lidades y beneficio directo de 1,734,000 habitantes. 

Los caminos rurales se ejecutaron a través do una amplia 

participaci6n de los habitantes de las localidades por servir, 

con aprovechamiento de los materiales propios de cada regi6n y 

con empleo intensivo y racional de mano de obra local, propor­

cionándoles capacitaci6n y adiestramiento. Con esto se gener~ 

ron 220,000 puestos de trabajo temporal, apoyando as1 el fort! 

lecimiento de las economías locales. 

Entre 1982 y 1983, se realizaron en el sector inversiones 
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por un total de siete mil cuatrocientos dos punto tres millones 

de ~esos, aplicados en siete programas: 

l.- SAHOP-COPLl\MAR. 

2.- Programa Integral de Desarrollo 
Rural (PIDER). 

3.- Montaña de Oaxaca. 

4 .- Normal. 

S.- Pesca. 

6.- FIDELAC. 

7.- Programa de Atención a Zonas 

Marginadas. 

Durante 1983-1984 se realizaron obras in<lispensahlea pnr.:1 

lignr las redes troncales y alimentadoras de numerosas localida 

des de difícil acceso. Estas acciones se inscribieron en los -

programas püra la Atenci6n a Zonas Marginadas; Int.:e9r.:il de De--

aarrollo Regional; Regional de Empleo, y el Programa Directo de 

la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 

Asignfindole al primero de ellos un presupuesto de siete -

mil quince millones de pesos, cuyo empleo mayorlt.::irio (seis mil 

cincuenta y cuatro millones de pesos) fuG en construcci6n. 

Por otra parte, durante 1984, se usign~ron diez mil och~ 

cientos noventa y cinco millones de pesos, de los cuales seis 

mil quinientos treinta y cinco millones se orientaron al Pro-
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grama de Desarrollo Regional, cuatro mil millones al Regional 

de Empleo y los trescientos sesenta millones restantes, al --

programa directo de la Secretar!a de Comunicaciones y Trans--

portes. 

Estos recursos se aplicaron en forma conjunta en los --

subprogramas siguientes: 

• Construcci6n - 9,968 millones de pesos. 

• Estudios y Proyectos - 249 millones de pesos. 

• Capacitaci6n - 25 millones de pesos. 

* Gastos de Ingenierta - 653 millones de pesos. (IJ) 

Por estas fechas se hab!.an construido 1,530 kilómeti:on -

de caminos rurales, en 460 obras distribuidu.s en las 31 entida 

des federativas. 

Podemos decir que de 1984 a 1985 se construyeron 2,000 -

(13) Datos proporcionados por la Dirección General de Caminos Rurales hoy 
Caminos Alimentadores de la. S.C.T., 1988. 
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kil6metros de caminos rurales en 864 obrus, de lns cuales 450 

fueron concluidas. Su inversión tot.:il fue de diez mil ve in ti_ 

Gn millones de pesos. Con esto, se incorporaron al desarrollo 

y a la economía nacional 420,000 habitantes de 1,570 localida­

des. 

Par lo ~uc respecta a los caminos troncales, con recur­

sos provenientes del programa directo, se construyeron 27 ki-

16rnetros de cuatro obras, con un costo de cuatrocientos cua-­

ranta y cinco millones de pesos. 

Por otra parte se ejecutaron proyectos para unu longitud 

de 1,604. 4 kil6metros, con un.a erogaci6n de seiscientos noven­

ta y nueve millones de pesos. 

Podemos decir que dentro del programa directo, hasta -­

Agosto de 1988, se construyeron 46 kilómetros, con un costo -

de mil quinientos veinte millones de pesos. Por lo que res-­

pecta al avance de las obras programadas con recursos del pr~ 

grama o de Desarrolla Regional, de manera acumulada, se ejer­

cieron once mil cuatrocientos cuarenta millones de peDos en -

la construcci6n de 280 kil6metros. 

Finalmente podemos decir que con cuatrocientos ochenta 

millones de pesas, en el último tramo de este sexenio se ha­

brán realizado los estudios y proyectos correspondientes a -
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l,020 kil6rnetros. 

4.1.2. Bxpansi6n de las Carreteras. 

Diremos que la expansi5n de las carreteras tiene corno -

objetiv~, el de facilitar el intercambio de bienes y servicios 

de los principales centros de producción, distribuci6n y cons~ 

mo; y así contribuir a la descentralizaci6n da la vida nacional 

y a la producci6n econ6rnica del país. 

"La red carretera C!l el conjunto de caminos troncales --

que aseguran la comunicaci6n eficiente entre la capital 

federal y los puertos marítimos y fronterizos y con --

las capitales de las entidades federativas y de los te­

rritorios federales cñtre st; así como por aquellos ca­

minos que ligan con una v1a del extranjero"Cl 4) 

Ello a través de la construcción, mejoramiento y manto-

nimiento de las carreteras, estructuras e instalaciones compl~ 

(l4) Revista. Programa de Carreteras. Secretaría de Comunicaciones y Tran!. 
portes (S.C.T.). 1988, Pag. 9. 
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mentarias que constituyen la Re~ Federal que soporta el trfifi 

co de largo itinerario. 

Vale la pena mencionar que:, a fin de que los recursos -

asignados tuviernn la máxima rcntabi lidad, no se reiniciaron 

6 di:;! las 18 obrnG 5Uspcndi<las desde J.933, p.:iru destinarlos a 

aquellos que por su avnnce, ubicaci6n y número de usuarios, -

requirieran cnt.i-ar en oper.:ición a corto pl.:i.zo. Bajo el mismo 

criterio, e~ 1988 se s11spcndieron 10 obras mns. 

Durante el presente sexenio, se han c;ccutado 93G kiló­

metros de carreteras que permiten poner en to:crv.ico l, -lOO kiló 

tri.otros, para contribuir con el 4·71 de L-. r.: 1.".'!t.:l f.i j:lda. 

Destacan, por su importanci<l, l¿is tcrroinn•.::jr:;;nC>:; de las -

carreteras Costera del P:i.cí[i.co, en su tramo rJ(í.:•t!ro CSr<lenu:.­

Coahuayana: 'l'cmazcaltepcc-Zihuo.tancjo, P::i.ras-Ci ud.3.d Guerrero 

y Chilpancingo-Las Peñas, en su tramo Tlap<..1-'l'ecomatlS.n; Chi--

huahua-Parral, Cülpul.1.lp.:::1.n··Popocatla, liuaju:1pa:i tle Leún-Jux­

tl.ahuaca, con avances importante~; q11c han 1-H::rmi t ido f)')ncr en -

operación ti.·n:nos de L,s carretera~ AmeL:.:i.-H.J..:;cot:.:., r;u<:1rl:1 lajura­

Colotl5.n, Fronteri. za del sui::, '!'crnazunciia l<;-ilucj '..lt:.l.J. y M-1-rnvt1-­

tto-Contcpec-J\t: lncomu leo. 

Como se ve se prest6 una especial .:itcnc.i.ón a la modcrní­

zaci6n de la red tro11cal, que !iOporta la mayoi: parte de la c11E_ 
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ga y de los pasajeros que se mucqen sobre el territorio nacio­

nal. 

Después de 12 años sin incrementarse la longitud en las 

autopistas de cuota, en Marzo de 1984 entraron en opcraci6n, a 

cuatro carriles, 90 kil6mctros de México a Pachuca. En ese -­

mismo año, se inici6 la modernizaci6n de la carr~tcra de cuota 

Querétaro-Irapuatoª En la de Pucbla-Orizaba entró en servicio 

el tramo Puebla-Acatzingo, en 1986. 

Podemos decir que dentro del programa de Carreteras Urba 

nas y Libramientos, cuyo objetivo principal es evitar el con-­

gestionamiento ele vehículos en las ciudades rncdiuntc la cons-­

trucci6n de libramientos para el Tránsito de largo itinerario, 

se han puesto en opcraci6n 174 kil6metros, contribuyendo con -

el 37% de la meta del sector. Se cuentan aqu1 lé!s obr,:is en -­

Cucrnavaca, Guaymas, Manzanillo, Puerto Vallarta, Poniente de 

Tampico y Guanajuato - La Orilla: la terminaci6n de la v J.ali-­

dad de La Grieta - Mesa de Otay, en Tijuana, Baja California; 

los libramientos de Salamanca, Cuernavaca., Guaymas, con entro~ 

ques a nivel; Culiacán y Hermosillo. 

Diremos que, año con año, las acciones son más sobresa-­

lientes. De 1982 a 1983, el subprograma de construcci6n abar­

c6 fundamentalmente obran realizadas en siete carreteras, en -

las que se invirtieron dos mil quinientos cuarenta y tres pun­

to dos millones de pesog: ciento setenta millones le correspo~ 



108. 

dieron a obras concluidas y dos mil trecientos 5etenta y tres 

punto dos millones a obras en proceso. 

Del mismo modo en cuanto a carreteras urbanas y libra-­

mientas se construyeron 3 kil6metros de terracerías, 3 de 

obras de drenaje, 3.2 de sub~·base y 9 .1 kilómetroz de p.uvime!!. 

tos, invirtiendose en ello 92.9 millon~s de pesos. 

Como parte clcl programa. de Obra Federal Complementaria, 

para la construcción, rcconstrucci6n y modernización de carr!:. 

ter as troncc.r.les, financiado can recursos presupucs tales, se -

trabaj6 en 11 obras con longitud total de 1.102 kilómetros. 

Siendo lu inversi6n de cuatrocientos ochenta 1' cinco punto dos 

millones de pesos. Trabajandose ta~bi6n con recurso5 federa­

les en la carretera urbana (libramiento de León, Guanajuato), 

de 2.2.e kilómetros de longitud, siendo su inversión d~ ciento 

seis punto siete millones de pesos. 

En el lapso de 1983 a 1~84, fueron pucsto5 en servicio 

691 kil6mctros de nuevos tra~os carreteras, entre ellos la -­

terminación de la Troncal Playa Azul Coahuayana (238 Km) que 

integr6 la carretera costera del pacífico, que comunica 11 e~ 

tidades del país; asímismo se termin6 la troncal Temas cal tepe e 

Zihuatanej'o ( 394 Km), que enlaza a Toluca con ese centro TurÍ! 

tico y las regiones costeras de Guerrero y Michoac5n. 
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Entre los 11 tramos puestos en operaci6n, además de los 

antes mencionados, destacan el de Arneca-Mascota-Puerto Vallar 

ta¡ Shupa-Río-Lacantún (177 Km) y Montebello-Ixcan (60 Km) a 

nivel de revestimiento, en la Fronteriza del sur. 

Por otro lado, los recursos aplicados en el programa de 

Carreteras Federales ascendieron a cuarenta y seis mil cuatr~ 

cientos millones de pesos, de los cuales ocho mil trescientos 

se ejercieron en 1984 y los otros treinta y ocho mil diez mi­

llones en 19 85. 

A fin de lograr una mejor aplicaci6n de los recursos -­

ecun6micos autorizados, las inversiones del lapso 1985-1936 -

se destinaron para aquellas obras cuyos tramos terminados en­

trarían de inmediato en cpcruci6n. 

En cuanto a la modernizaci6n de la Red Troncal Básica -

se continu6 en 35 carreteras, sumando una longitud de 1,300 -

kil6metros. Los tramos principales fueron el de Querétaro­

San Luis Potosí, Guadalajara-Co lima-Manz.:i.ni llo, Empa lme-Noga­

les, Monterrey-Nuevo La redo, Chihuahua-Ciudad Juárez, Acapul­

co-Iguala, Irapuato-Le6n, Matamoros-Reynosa y Guadalajara-Ch~ 

pala. 

Los recursos destinados al programa de carreteras tron­

cales fueron de treinta y cinco mil quinientos millones de p~ 
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sos, da los que correspondieron catorce mil setecientos al ejeE_ 

cicio 1995 y veinte mil seiscientos millones a 1986. 

·Por otro lado podemos decir que, para combatir la crisis 

y disminuir el impacto inflacionario en el costo de lus obras,­

durante 1983, 1984 y 1985 se program6, en el primer semestre, -

el ejercicio de lus inversiones 3utorizadus. En 1986, 1957 y -

19BB, se presentó el grave inconveniont0 que significQ tener -­

una inadecuada calendarizaci6n de los recursos e incidi6 tam-­

bi6n, en ocasiones,, en una mis?nor rent:ilbilídad de lo invertido. 

~nte la escasez de recursos ccon6micos, mediante la coa~ 

dinación de esfuerzos entre el Gobierno Federal, los gobiernos 

estatalen, instituciones l>anc~rias o iniciativa privada, se -­

crearon los fi<leicomi~os privados parn proseguir con la modcrn~ 

zació~ de la Red Retlcral, iniciúndo~e con los correspondientes 

a Guadalajar.a-Colinw, Ma.r;1vatio-J\tlacomulco y Pucü;la-Atli>:co. 

Uc este ~odo, se ha proporcionado al usuario mayor segu­

ridad, comodidad y econamia en el transporte de personas, bienes 

y servicios, obteniéndose a corto plazo la máxima rentabilidad 

de las inversiones asi9nadas. 

Como se mencion5 anteriormente, uno de los objetivos de 

la s.c.T., era el cumplir lo establecido en el Programa de Des­

centralizaci6n de la hdministrací6n Pública Federal, estuvo 
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orientado a la entrega a los gobiernos estatales de las juntas 

locales de caminos. A la fecha la gran mayoría de dichas jun­

tas ya han sido transferidas a los gobiernos correspondientes. 

Involucra dicho compromiso suministrar progresivamente r~ 

cursos ·para apoyar la conservaci6n de las carreteras estatales. 

Por otra parte, la red estatal al inicio de 1983, ascendia a -

44,375 kil6metros y para fin~les de 1988 se habr!a incrementa­

do a 52,000 kil6metros. Esto logro se debe a que, a partir de 

1985, la Secretaría de Comunicaciones y Transportes asumi6 ta~ 

bién la responsabilidad de apoyar con sus propios recursos es­

tas actividades dentro del programa de conservnci6n. 

Dentro de los programas de Desarrollo Regional y con re-­

cursos estatales directos. las Juntas Locales y organismos es­

tatales de caminos construyeron, entre 1983 y 1988, G,500 kil~ 

metros, que representan un avance del 108%. 

Podernos observar en los cuadros ntlmero 11 y 12, como se -

dio durante el ~excnio una mayor atenci6n al crecimiento y lo~ 

gitud en la red de carreteras y caminos. 

Algo muy importante dentro de la expansi6n carretera es -

la de la Conservaci6n y mantenimiento del patrimonio carretero 

nacional. 



Nios 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

19 85 2.1 
1990 

1995 

E_/ Cifra Preliminar . 

.!/ Cálculo Propio. 

CUl\DRO No. 11 

LONGITUD TOTAL DE LA RED 

DE Cl\RRETERAS Y CAMINOS 

ll970 - 1995) 

Kilómetros V 

71 520 

74 0:.2 

124 391 

156 706 

175 389 

186 218 

19 3 290 

199 060 

207 661 

211 2~6 

212 296 

213 2:i8 

214 073 

220 824.2 

261 782.2 

302 740. 2 

y Los da.toe a partir dt? L98S a 1995 son estimados. 

112. 

Crccimiento
11 Anual i -

3. 5 

6 7 .9 

25.9 

11.9 

6.2 

J.B 
3.0 

4.3 

l. 9 

O.l 
o.3 

0.4 

3.1 

3.2 

2.7 

Fuente: Anexo Sectorial del Primer Informe de Gobierno (198J) 
Presidencia de la Ul?;pública. 
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CUADRO No. 12 

CRECIMIENTO DE LA RED CARRETERA 

(1930 - 1990) 

lled Carretera 
~ Federal (Km) • 

l930 1426 

l940 5721 

1950 ll7l4 

1960 24118 

1970 31004 

1976 43660 

1982 53190 

1985.Y 57868.B 

1990 240000 

lf Los datos de 1985 a 1995 son estimados. 

Fuente: Secretaría de Asentamientos Huma.ni)& y Obras Públicas. 
Volumen No. 2, Pág. l61. 
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Las labores realizadas en .la Red Federal en el ?eríodo -

1983 - 1988, son de las m5s significativas en cuanto .:i. metas -

físicas y financieras alcanzadas, así. como en los avances en -

estudios y metodologías, que han permitido el máximo aprovech~ 

miento de los recurson con que se cucntu. l/irernog que es prí~ 

ridad e 1 manfener en condiciones de e( icicncio. y funcionalidad, 

mediante tareas de conscrvaci6n y rccon5trucci6n, las redes -­

troncal, rural, federal y sus puc11tcs. A lo largo ele este se­

xenio se actualizaron lc;is caracter1sticas ele .:i.lgunos tramos e~ 

rreteros para adecuarlos al constante incremento de la demanda, 

proporcionando mayor fluidez en el tt"ánsito y eliminar así los 

puntos más conflictivos. 

Por lo tanto, :;e t~a brinddclO a los usuur ios de las carr~. 

teras nacionales c.l m5.ximo posible de si=guridad y comodidad, -

colocando señalización preven.t.iva y restrictiva y con::;truycndo 

paraderos para el ascenso y descenso del pasaje. 

Se puede afirmar r..¡uc: ahora contamos con twa rc•U carrete­

ra que soportará apropiadamente l..:!l Uí:!s<.u:i.:ollo cspcr.J.do. 

Sin embargo, para mantenerla as! se demandarán grandes -

volCunenes de inversión, obra y trabajo. 

Podemos mencionar que durante oste sexenio, para racion!!_ 

lizar recursos, se dividi6 la Red Federal de modo de atender,-
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preferencialmente, aquellas rutas que soportan los mayores vo­

ltimenes de carga y de pasajeros. De tal manera, con los 12, 000 

kil6metros de carpeta y 33,500 de sello, que se aplicaron en -

el periodo 1983 - 1988, atendiéndose as! en su totalidad la -­

red blisica. 

Por último, hablaremos de dos de los rubros mSs importa~ 

tes en materia del sistema carretero y de caminos que son: la 

evaluaci6n econ6mica y la evaluaci6n financiera. 

La evaluaci6n econ6mica permite determinar cu~ntitativa­

mente los beneficios ccon6micos que obtiene el país y la soci~ 

dad, por concepto de reducción en los costos de operación de -­

los veh1culos y por ahorros en tiempo de recorrido, así como -

cualitativamente el beneficio atribuible a la generaci6n de e~ 

pleos en la construcci6n, o~eraci6n y consnrvaci6n de nuevas -

carreteras; al reactivamicnto de la industria de la construc-­

ci6n que actualmente se encuentra trabajando a niveles infcri~ 

res a su capacidad instalada; a la disminución del número de -

accidentes que representan p6rdidas hwnanas y econ6micas; a la 

comodidad y confort de los usuarios al tener paraderos y áreas 

de servicio, entre otras muchas de lao ventajas que ofrecen -­

los caminos de cuota. 

Dentro de la evaluaci6n econ6mica, as importante desta-­

car que so miden s6lo los benef iclos que se apropia la Sacie--
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dad a través de los usuarias de las carreter~s de cuota, pues 

estos tienen, como ya se dijo anteriormente~ significativas -

ahorros en el consumo de energéticos, en los costos de opcru­

ci6n de sus equipos de transportl'! y en el tiempo en que real.!_ 

zan recorridos. 

La identificación de nuevos tramoz carretcron ~uncepti­

bles de incorporarse u la red tlc autopistas de cuota, so rea­

liz6 en funci6n de la demanda de tránsito, determinando aque­

llos puntos de la red carretera troncal, donde l.1. ofcr-t.::i de -

infraestructura es o se prev6 insuficiente para la demanda a~ 

tual y potencial, y donde lus tendcnci~s da crecimiento indi­

can la n•:.cesídad de construir nuev.:i.!1 obras. 

Las caracteristlcus geom~tricas de número de carriles, -

anc~o de carril, acotamientos y corona que se pl~ntcan p~ra -

las obras propuestas se encuentran indicadas en el cuadr:? 13. 

En el cuadro 14 so muestran los resultados de los anál~ 

sis do factibilidad ccon5mica do las diferentes obras identi­

ficadas en los grandes ejes Troncales y Transversales del 

pais. Para cada obra se indica el nCuuero de carriles previs­

to en ambos sentidos, el costo aproximado a precios de Enero 

de 1988, el tránsito beneficiado que se estima utilizará la -

obra, seu tasa de crecimiento y los indicadoras econ6micos 

que permiten distinguir la viabilidad de las obras. 
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En las obras para las cualc~ se obtienen bajos indicado­

res econ6micos, o inclusive desfavorables, es necesario consi­

derar que estos indicadores no señalan a la obra corno no fact~ 

ble para ser construida, sino m~s bien advierten que no es co~ 

veniente por el momento realizarla y por tanto debe ser progr~ 

mada en el mediano plazo, que para estos efectos, se ha deter­

minado el periodo 1991 - 1994, o en ol largo plazo periodo 

1994 - 2000. 

A partir de los resultados de la rentabilidad económica 

de las obras, se garantiza para los que resultaron factibles -

que independientemente do la forma y procedencia de los recur­

sos financieros, la 5ociedad se apropia de los beneficios que 

la sola presencia de la obra y su utilización generan en los -

usuarios y en sus zonas de influencia. · 

En función de los indicadores económicos obtenidos para 

las obras analizadas, en particular con el de relaci6n benefi­

cio/costo (B/Cl , se llevó a cabo la jerarquización de las mis­

mas en el cuadro 14-A. En ese cuadro, sa presenta un arreglo 

en orden de mayor a menor rentabilidad econ6mica del conjunto 

de obras estudiadas. 

Una vez realizada la evaluación econ6mica y a la luz de 

los resultados obtenidos, se llev6 a cabo la evaluaci6n fina~ 

ciera de aquellas obras que sí resultaron rentables según se 
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muestra en el cuadro 15. 

El prop6sito de los análisis de factibilidad financiera, 

es el de precisar cuál serS el rendimiento monetario y la rec~ 

peraci6n del capital invertido en las obras, a través de la -­

captaci6n de recursos por medio del cobro de cuotas. 

En el anSlisis de factibilidad financiera es necesario -

determinar tres variables básicas que Go~: el tránsito que ci~ 

cular5 por la nueva obra, los nivele~ de cuotas autorizados y 

el monto de inversión. La primera variable se obtiene de los 

estudios de Ori9en-Destino y Datos Viables publicndot; por la -

Dirección Generul de Servlcios 'fécnicor;; nl niv·:~l de cuotas " 

cobrar se obtiene de un promedio general de las tarifas por ki 

l6metro, de toda ln red operada por el on3nnisr.ia Caminos y -­

Puente.:J Federales Je Ingresos y .Servicios Conc:..::os, que le fue­

ron autorizadas en Enero de 1980ª La tercer variable o sea el 

costo de construcción, se calculó en algunos c.:i.sos con base en 

costos medios por kilómetro en diferentes tipos de terreno, y 

en otros, los costos fueron proporcionados por la Direccióa G~ 

neral de Carreteras Federales, con base en proyectos ya olabo­

rados y que actualmente: !le cncue.ntran en proceso de consti.-uc-­

ci6n.. Dicha!i castos, se presentan en el ci.ladro 15-A a precios 

de Enero de 1908. 
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Otro factor, y sin duda uno de los más relevantes, es el 

financiamiento de las carreteras de cuota, que en los últimos 

años se ha visto bastante restringido, sobre todo por las lim~ 

taciones presupuestalcs originadas por la situaci6n econ6mica 

por la que atraviesa el pa!s. Sin embargo, 6sta reducida dis­

ponibilidad de recursos, ha provocado una búsqueda contínua de 

nuevas f6rmulas y modalidades financieras que haryan posible el 

continuar con la modernizaci6n y cxpanni6n de la red de cami-­

nos de cuota. 

Una novedosa f6rmula de financiamiento que ha madurado ~n 

los Gltirnos meses y que actualmente ya se está utilizando en -

algunas obrds, consiste en la formaci6n de un Fideicomiso Pri­

vado en el cual participan los gobiernos de los estados, empr~ 

sas constructoras y financinmiento a trav~s de BANOBRAS, que n 

su vez es la fiduciaria a la que se otorga la concesi6n. Las 

condiciones previstas contemplan u~ esquema en al cual los go­

biernos de los estados aportan el 25% de la inversión, con re~ 

dimiento real del capital igual al costo porcentual promedio -

deter_minado por el Banco de México; en este caso, la inversi6n 

aportada por los gobiernos do los estados puede ser o no recu­

perable. La aportaci6n dclac empresas constructoras es contra 

estimaciones por trabajan realizados, en las que se le.s pagan 

el 75% se contabiliza con aportaci6n de capital y el rendimie~ 

to ofrecido es por lo menos, el equivalente al costo porcen-­

tual promedio. 
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El restante 50% proviene de recursos de inversionistas 

particulares capta~os por el Sistema Nacion?.l de Crédito, -­

ofreci6ndose un rendimiento real hasta del 10% arriba de la 

inflaci6n. 

Con el sistema descrito en el cual se pueden manejar -

diversas alternativas en porcentajes de participación y tasa 

de rendimiento real ofrecido, se puede analizar y determinar 

si una obra de cuota es o no rentabl~ desde el punto de vis­

ta financiero. 

En el caso del prcs~nte estndio, (ver cuadro 15-A), se 

utilizaron distribuciones en inversior.Gs de 25% para el go-­

bicrno estatal con 0% de rc~dimiento, ~5% en aportes de las 

empresas constructoras tarnbi6n con O'C de rcnUimiento real -­

del .dinero y 50% en aportes de inversionistas con 10% de ren 

dimicnto real superior al de la inflaci6n. 

naja las hip6tesis considcrndas anteriormente para la -

obtención del cuadro 15-A, resulta interesante enmarcar aque­

llas obras, que por su alta rentabilidad financiera, pueden -

ser susceptibles de construirse en el corto plazo. Por lo que 

se han jerarquizado en el cuadro 15-B. 
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En f unci6n de la bondad econ6mica y financiera de cada 

propuesta de la de~anda de tránsito que se tiene y de la prem~ 

ra con que se desea resolver la problemática, se ha realizado 

el programa que se muestra en los cuadros 16 y 16-A, en los 

cuales se identifican las obraG GUsccptiblcs de construirse en 

el corto plazo, o sea en los años 1988 - 1990; las considera-­

das en el mediano plazo, es decir 1991 - 1994 y los de largo -

plazo durante los años 1995 - 2000. 

En los cuadros 17 y 17-A, se muestra el programa anual 

de inversiones que se propone y en los cuadros 10 y 18-A, se SS!. 

ñalan los avances físicos que se tendrían año con año. 

Debe señalarse que ~odan las OQras programadas en el -

corto plazo, presentan alta rentabilidad ccon6mica y financie­

ra, ·Y que por tanto, reúnen las condiciones necesarian para -­

que sean consideradas susceptibles de financiarse mediante el 

esquema de fideicomiso privado. 

Finülmente, en los cuadros 19 y 19-A, se presenta la -

informaci5n base utilizada en los anSlisis de factibilidad, s~ 

ñal~ndose si el proyecto es preliminar o definitivo, y si exi~ 

te inter~s ya manifestado para llevar a'cabo la construcci5n -

de la obra, hasta donde se tiene noticia. 



122. 

Con el fin de ilustrar las obras analizadas a lo largo 

de este estudio, en la parte final se presenta una colecci6n 

de gr&ficas en las que en el mapa 1, se indican los grandes 

ejes troncales del país, con todos aquellos tramos moderniz~ 

dos y la red actual de autopistas de cuota, que representan 

al conjunto de carretcraa de altas especificaciones con que 

hoy dfa cuenta el pa1s. 

En los mapas 2-A, 2-B y 2-C se encuentran indicados 

los proyectos estudiados, en tres diferentes e3calas. El 

2-A contiene la visi5n general de todos los nuevos proyectos 

inmersos en el contexto de lu República Mexicana; el 2-B .:un­

plía el detalle en un marco definido entre Tccualu., Sazi Luis 

Potas! y Tampico en el Norte y Acapulco, Oa;<acu y Veracruz -

por el sur. En el mapa 2-C# se logra un mayor grado de det~ 

lle para la zona centro-metropolitana del país. 

Por Gltimo, se presentan los mapas 3-A# 3-n y 3-C, las 

cuales siguen las mismos niveles de ampliaci6n. 

4 • l. 3 • E:<panui6n de las Obras Mart timas • 

Las acciones de las obras maritimas han contribuido -

a que el Sistema Portuario Nacional haya captado anualmente -

m&s del 30% del movimiento de carga del comercio internacio­

nal del pa!s. 
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Todo esto fue posible a la. realizaci6n de trabajos de -

ampliaci6n, reconstrucci6n, rehabilitaci6n, modernizaci6n y -

nuevos desarrollos de la infraestructura marítima portuaria,-

los cuales derivan de estudios de planeación y programación -

efectuados de acuerdo a los lineamientos del Plan Nacional de 

Desarrollo "}' del Programa Nacional de Comunicaciones y '!'rans-

portes 1984 - 1988. 

"Aprovechar los movimientos petroleros, la reserva de 

carga y los contratos de fletamiento a largo plazo, -

concertados con los grandes usuarios pCiblicos, para -

fortalecer la posici6n de las navieras nacionales, a 

efecto de impulsar la participación de ~stas tanto en 

el desarrollo del cabotaje corno de la navegaci6n de -

altura. A su vez, apoyar el deliarrollo de la Marina 

Mercante Nacional, coordinando a los usuarios para --

sustituir importaciones y fomentar el control de fle­

tes y seguros" (lS). 

(15) Plan Nacional de Desarrollo 1983 - 1988. Secretaría de Programa­
ción y Presupuesto, M.J.yo 19R3, Pág. 358. 
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Por otro lado direraos que, se elevaron durante este pe­

rlado obras con recursos de los programas de Puertos Cornerci~ 

les, Puertos Industriales, Puertos Turísticos, Mar~_nas, Capt~ 

ra y para el servicio de transbordadores, con una inversión -

de ciento sesenta y un mil millones de pesos. 

Por su importancia l~ puesta en operaci6n de la primera 

está del puerto industrial de Altamira; la terminación de pa­

tios de almacenamiento, muelles e instalaciones en Manzanillo, 

Colima; la conclusi6n de la primera etapa del puerto de altu­

ra en Progreso, Yucatán; la reconstrucci6n de las terminales -

de granos y usos múltiples de Lázaro Cárdenas, afectadas por­

los sismos de Septiembre de lgBS y la rehabilitación de las -

ins talacioncs en Guaymas, Sonora. 

A nivel nacional, las obras de infraestructura son la -

terminal pesquera de El Sauzal, Baja California; dos muelles -

en Puerto Peñasco, Sonora, y la continuación de igual númcro­

en Mazatlfin; entraron en servicio la primera etapa del puerto 

pesquero de Manzanillo, el muelle cscamero y atracaderos para 

embarcaciones menores en el Puerto de Vicente Guerrero, Gue-­

rrero; prosiguieron los trabajos en los puertos pesqueros de 

El Mezquital, Boca Ciega y La Pesca. Como parte del programa 

de Protecci6n al Empleo, en la Laguna Madre, Tamaulipas, y -­

Yukalpet~n, Yucatán, se terminaron 300 metros de muelles de -

abastecimiento. 
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Por otra parte, se desarrolla el programa de conserva-­

ci6n y mantenimiento en las instalaciones de 18 puertos, con 

una inversi6n de novecientos treinta y nueve millones de pe-­

sos; de esta cantidad se emplearon, en 1983 - 1984 ochocien-­

tos ochenta y dos millones para realizar obras de atraque, a.!_ 

macenajc y vías de ferrocarril, y el reoto en trabajos de ma~ 

tenimiento de 81 puertos de atraque, 68 bodegas, 8 cobertizos 

y 52 patios de almacenamiento de carga, así como en servicios 

de alumbrado y caminos de acceso. 

Durante 1984 - 1985 revisti6 especial importancia ld -­

puesta en marcha de la primera etapa operativa de Altamira, -

Tamaulipas, inscrito en el programa de Puertos Industriales. 

Las instalaciones, cuando ontr6 en opcraci6n, eran 250 

metros para atraque de buques de hasta 45,000 toneladas, una 

terminal de usos múltiples (TUM) con 150,000 metros cuadra-­

dos de patios, bodega de 4,460 metros cuadrados de un cober­

tizo; además se continuaron lo~ tr.:tbajos <le construcción de­

rompeolns y de obras complementarias para la terminal de Usos 

múltiples (TUM). 

Dentro del programa de Puerto~ Comerciales destacan la 

reconstrucción y prolongaci6n del espigón El Gallo y el bor­

do paralelo al Boulevard Costero, en Ensenada, Baja Califor­

nia. En Guaymas, Sonora, se concluyó la prolongación de 30 
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metros en la banda oriente del muelle-patio. 

Para el programa de Puertos Turísticos se inici6 la con:!_ 

trucci6n de 291 metros de rompeolas, 861 metros de bordos y se 

dragaron 43,500 metros cúbicos en la Marina de Palmira, en la 

Paz, Baja California Sur. 

Tenemos que de Septiembre <le 1986 a Agosto de 1987, se -

practicaron 55 estudios sobre recintos portuarios industriales, 

comerciales, turS:sticos y pesqueros del país, con el objeto de 

determinar oleajes, mareas, acarreos, así como cn5aycs de agi­

taci6n y estabilidad de obras de protección en modelos a esca­

la reducida y matemático.a, mediante lev¿¡ntumicn tor.; Lopoyrfifi-­

cos, batim~tricos, mecúnic.:i de auclos y medicionc:;; occanográf!_ 

cas, par<l formular los programas directores de los puertos. 

Por último durante el perrada 1907-1988 se log~aron ava~ 

ces en la construcci6n y rcconntruccl6n de muelles, patios do 

almacenamiento y obras de protccci6n en Ensenada, Guaym=is, To­

polobampo, Mazatlán, Puerto M11dero, Altamira, Tur:ipico, Tuxpan, 

Veracruz y Coatzacoalcos, sobresaliendo las de l!anzanillo, L5.-

zara CSrdanas y Progreso. 

Los recursos destinados il llevur a cabo estas acciones -

ascendieron aproximadamente ü cuarenta y cinco mil millones de 

pesos, incluyendo los gastos d~ ingenierí~ y supcrvisi6n de 
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obra, as! como estudios y proyectos. 

Es importante destacar que se ha contribuido a la des- , 

concentraci6n de funciones del sector, al trasladar casi al -

100% los recursos autorizados para la obra pública a los ce~ 

tres SCT repartidos en los litorales del país. 

4.1.4. Expansión de los Puentes. 

Como parte de otras obras, o por sí mismos, los puen­

tes construidos duranta la presente administraci6n, a más de 

lograr la comunicaci6n de :-egioncs que antes estaban aisla-­

das de las actividades econ6micas y sociales, son un ejemplo 

de los logros de la ingenier1a mexicana. 

Muchos son parte de una vía de transporte terrestre y -

están inmersos en una carretera. Otras salvan obstáculos flu 

viales o barrancas. El caso es que, entre obras mayores y m~ 

nares, las metas trasadas para llevarse a cabo durante la pr~ 

sente administraci6n fueron ampliamente superadas. 

Por otra parte, (!n el rubro cnrreteras federales, entrt:! 

1983 - 1984, se termin6 la construcci6n de los puentes ·ran-­

qui:in y Limonar, así como su au>dliar Mezquita, en San Luis -

Potosi. 
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Menci6n aparte merece la obra más J;elevant~ de e5c peri~ 

do: el Puente Co..1tzacoalcos II, puesto en opcraci6n el 30 de -

Agosto de 1984, llevando el nombre del Ing. Antonio ':lo•1alí 

Jaime. 

Durante estQ período fueron concluidas la parte mexicana 

(de 241 metros de longitud) y la correspondiente a Zstados Uni 

dos, del Puente Internacional Je Ojinaga: con ello se uní6 a -

esa poblaci5n del estado dG Chihuahua con Presidio en Texas. 

En el lapso de 1986 - 1987 se avanz6 en la construcci6n 

de seis puentes en diferentes puntos del territorio nacional. 

Sobresalen el de Taropico y los intcrnacíonulcs Reynosa II (T~ 

maulipas) y Ciudad Acuña (Coahuila). 

Desde hace años se habia pensada en construir un puente 

~ue resolviera en forma deíinitiva el obstSculo que represen­

ta el Rto PS.nuco para la comunicaci6n fluida del Puerto de -­

Tampico. Los prim~ros anteproyectos ~~ concibieron hace casi 

una dl?cada, a partir de 1979 comenz15: .J. cambiar el panorama da 

asa parte de nuestro pa!s, al surgir poco n poco el Puontc 

Tampico, que fue inaugurado el 17 de Octubre de 1986. 

su esbelta y resistente estructura se yergue en un tra­

mo de la carretera federal. 180, Tuxpa.n-Tampíco, entre las on­

dulaciones del l'Snuco y las zonas urbanas de Mata Redonda, V!!. 
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racruz, y Tampico, Tamaulipas. 

El conjunto tiene un total de 18 metros de ancho para -

cuatro carriles; más de kil6metro y medio, pesa 95,307 tonel~ 

das y la superficie de rodamiento está a 50 metros sobre el -

nivel del agua: una altura similar a la de un edificio de 15 

pisos, que permite la navegaci6n en el río de embarcaciones -

de gran tonelaje. 

Entre 1987 - 1988 fueron concluidos los dos internacio­

nales antes mencionados. Además, los llamados Biogame, El H! 

go (l!mite de Veracruz y San Luis Potosi), San Pedro (Tabas-­

col y se proseguían las obras en el San Carlos, del estado de 

Baja California. El conjunto de estas obras signific6 poner 

en operaci6n un total de 2.320 metros. 

Con esta suma de esfuerzos, el pa!s cuenta ahora con --

16, 600 metros lineados m!ia de puentes, rebasando en 2 35% laa 

metas prefijadas al inicio del sexenio. (Véase cuadro número 

20). 

Entre otros, los puentes que han quedado terminados y -

totalmente en operaci6n son Tanquían y Limonar, en San Luis -

Potosí; Rosario I y la Misi6n, en Baja California, sobre el -

r1o Coatzacoalcos; Tampico, en los límites entre veracruz y -

Tamaulipas; los internacionales Ojinaga (Chihuahua), Reynosa 
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II (Tamaulipas) y Ciudad Acuña (~oahuilal; además, LacantGn, 

Armeria y Tepalcates en Colima, as! como el viaducto la Mar­

quesa, en la carretera México-Toluca. 

4.1.5. Expansión de sus V!as P6rreas. 

En esta sexenio, las principales acciones emprendidas 

en la infraestructura ferroviaria abarcaron obras de moderni­

zaci6n, ampliaci5n, nuevos enlaces transversales y otros pro­

yectos. Los trabajos se realizaron estableciendo prioridades, 

con el fin de resolver los problemas m~s urgentes de comunic~ 

ci6n, de acuerdo con la política general do la Secretaria de -

Comunicaciones y Transportes. 

Las obras ligadas a la expansión, ampliación y mejora-­

miento de las vías ferrovi~rias, fueran: 

- El Puente Teapa, de 116 metros do longitud, construido en -

la linea Coatzacoalcoa. 

- M6ridn. Se ubica en el tramo de Coatzacoalcon a Tcnosíque. 

Se termin6 en la etapa 1987 - 1983, habi6ndose invertido -

en 61 dos millones seisciento9 setenta mil punto ocho pesos. 

- En la 11nea f6rrea Guadalajara-Manzanillo, en el último año 

de la presente administraci6n, se inici6 la construcci6n -

del puente ferroviario. llamado El Malec5n, de 153 metros -
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de longitud, modificándose la v!a férrea de 4.5 kilómetos 

de Manzanillo, Colima. En ambas obras, que so complemen-­

tan, se invirtieron dos mil seiscientos millones de pesos. 

- Por lo que toca a la vía M~xico-Quer~taro, de 245 kil6me-­

tros, se termin6 el tramo No chis tongo-Quer6taro, de 200 kilQ 

metros de longitud, en el cual se construyeron 10 túneles 

que suman una longitud de 2,980 metros, así como 140 puen­

tes y pasos a desnivel que dieron una longitud de un total 

de 10,200 metros. 

- En el tramo Sumidero-Fort!n, de la v!a Méx.ico-Veracruz, -­

que mide 4 kilómetros de vía doble, se construyó el puente 

Metlac, de 430 metros de longitud. 

- En la vía que va de Salinas a Laguna Sccü, en este sexenio 

se terminó uno de los dos puentes fal tantos. 

- Tambi6n pudieron terminarse dos puentes que se requerían en 

el tramo Arroz-Cruz Labrada de la vía Iguala-Balsas. 

Finalmente, en cuatro accesos a Puertos Industriales,­

el de Altamira, TamaulJ.pas, de 19 kil6metros, se concluy6, -

entrando en operaci6n. 

La inversión programada hasta Junio de 1988 para estas 

obras, era de ochenta y tres mil setecientos cuarenta punto 

uno millones de pesos. 
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Su operaci6n. 

4.2. Lo<jros y Avances de la Aeronáutica Civil. 

En este apartado diremos, que las acciones que la Secre­

taria de Comunicaciones y Transportes ha llevado a cabo para -

garantizar la seguridad de las operaciones aeronfiuticas, as! -

como un nivel de servicio confiable y eficiente, comprenden -­

tres tí.reas: 

1).- Estudios y Proyectos; 

2).- Construcci6n de nuevos Aeropuertos; y 

3) .- Modernizar los que están en operación. 

Entre 1982 - 1983 oe trabajó en 29 obras para construir 

11 nuevos aeropuertos en Aguascaliantes, Campeche, Loreto, Los 

Mochis, Minatitl~n-Contzacoalcos, Morovilia, San José del Cabo, 

San Luis Potosí, Tapachula, Tuxtla Guti6rrez y Villahermosa. 

En ellos se invirtieron novecientos cuarenta y cinco mil qui-­

nientos cincuenta y siete millones de pesos. Destacándose las 

obras realizadas en el 5rea do maniobras de los de Aguascalie~ 

tes, MinatitlSn-Coatzacoalcos y Morelia, con una inversi6n de 

cuatrocientos cuarenta y siete punto seis millones de pesos. 

Para fines de esta administraci6n, se encontraban opera­

rando en el pats 235 permisionarios de servicio público de --­

transporte a6reo de pasajeros, divididos en dos empresas tron­

cales, Mexicana y la Sindicatura de Aeroméxico, dada a conocer 
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a mediados de Abril¡ 140 taxis nacionales: 32 regionales; 37 

de servicio na regular¡ 9 operadores regularüs y 15 de serv~ 

cio especializado. Cabe mencionar que, inicialmente, la Si~ 

dicatura de Aerom~xico efectu6 la cobertura del territorio -

nacional a través de 10 rutas pasando luego a 18 rutas auto­

rizadas. 

Por lo que respecta en lo internacional se finnaron -­

convenios entre nuestro país y España, Fruncin, los Países -

Bajos y Estados Unidos. 

Tnmbi6n se crearon las bases de concertación de nuevos 

convenios bilaterales con delegaciones de Perú, Gran Bretaña 

e Irlanda del Norte, y para actualizar los existentes con E~ 

tados Unidos y los Paises Bajos; se modificaron t~rminos en 

los;suscritos con Francia y España respecto a cuadros de ru­

tas, prorrogándose la vigencia de M~xico-Drasil. 

Por último diremos que, se ajustaron y ampliaron las -

rutas de las empresas Sindicatura de Acrom6xico, Aerocalifo~ 

nia, Aeromar y Aerocaribe entre otras. 

4.2.1. Loqros y Avances de Autotransporte Federal. 

El autotransporte federal moviliza al 97\ de los pasa­

jeros y el 80\ de la earga en el interior del pa!s. 



134. 

Entre 1983 - 1988, la cantidad de pasajeros transporta­

dos se fue incrementando año con año para alcanzar, hacia fi­

nales de la presente administraci6n, la cifra de un mil sete­

cientos setenta y seis millones de personas, con poco más de 

32,000 vehículos. En cuanto a la carga, llegó a 298 millones 

de toneladas con una flota vehicular de 152,337 unidades. 

Cabe mencionar que, a fin de conservar tanto la cnpaci­

dad instalada como el empleo, los autotrnnzportistas han rea­

lizado fucrteG inversiones para reponer. y ampliar la flota de 

vch!culos. Ello ha producido un impacto multiplicador, no S9_ 

lamente en la industria automotríz terminal, sino también en 

las autopartes y en las actividades conex¿¡s al autotranspor-­

tc. 

Respecto a la carga, en el período que nos ocupa fueron 

cubiertas las demandas de transportaci6n de los grandes usua­

rios, como son PEMEX, FERTIMEX, AZUCAR, S.A., SIDERMEX, CONA­

SUPO, Empresas de transporte Multimodal y agencias aduanales, 

con la participaci6n de la Comisión Coordinadora de Programas 

de Transporte. 

4.2.2. Logros y Avancen de la Marina Mercante. 

En este sexenio, apoyada en los lineamientos de Políti 

ca y en el programa para el desarrollo de la flota respecti--
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va, la Marina Mercante Nacional.bas6 su acci6n en tres sopor­

tes fundamentales: 

ll .- Carga; 

2) .- Buques y; 

3) • - Recursos Humanos. 

Podemos decir que en materia de tráfico mar1timo se lo­

gr6, entre 1992 - 1983, un incremento del 34% del tonelaje -­

bruto, al llegar a los 3,039,206 toneladas. 

Por lo que hace a la reserva de carga, se transportaron, 

por v1a marítima, 143.3 millones se movieron en tráfico de a! 

tura y el resto en cabotaje. 

En navegaci6n de altura se transportaron 2.4 millones -

do toneladas en embarcaciones nacionales y 80. 5 millones en -

extranjeras; en la de cabotaje, 36.l millones de toneladas en 

buques de bandera mexicana, y 34.2 millones en buques deban­

dera extranjera. 

Dentro de lo más sobresaliente en la ~arina Mercante, -

se particip6 en reuniones de la Conferencia de la Naciones -­

Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) , en las que se -

trat6 la reglamentaci6n del transporte marítimo y de las con­

diciones de matricula de buques. 
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México asisti6 a las reuniones del Grupo de Expertos G~ 

bernamentales de ~lto Nivel en Materia de Trunsporte Mar!.tirro, 

auspiciado por el Sistema Económico Latinoamericanp {SELA). 

Por otro lado, bajo el ~uspicio do la Organizaci6n Mar~ 

tima Internacional (OMI), de la Comisión Eccn6iaica para Amér.:!:_ 

ca Latina (CEPAL) y el Programa de las Naciones Unidas para -

el Desarrrollo (PNUD). En ellas se establecieron importantes 

resoluciones relacionadas con la pr•~venci6n de la. contamina-­

ci6n y la preserva.ci6n de la vida humana en el mar. Partici­

paron en dichos encuentros Argentina, Chile, Ecu<Jdor, Panilmá, 

Pera, Uruguay, Venezuela, observadores internacionales y del 

sector marítimo nacional. 

En cuanto a la participación en asunten internacionales, 

se asisti5 al tercer periodo de sesiones de la Comisi5n de -­

Transporte Marítimo entre autoridades de México y Argentina,­

efectuada en México en el mes de Mayo de 1980. 

4.2.3. Logros y Avances de la Operaci6n y Deoarrollo Portuario. 

Dentro de este apartado diremos que, por los puertos -

del país se atiende alrededor del 80% del movimiento total de 

carga internacional. Las políticas de apoyo a la descentral~ 

zación y a la apertura comercial, encuentran en el crecimien­

to del transporte marítimo y el desarrollo portuario una pa--
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lanca de apoyo fundamental, pues forman un solo conjunto es­

trat~gico de impulso prioritario. Es en este que ha de ubi­

carse la evaluación de resultados en el sistema portuario n~ 

cional durante la presente administraci6n. 

El total de carga atendida en los puertos nacionales -

durante 1988, incluyendo petróleo y sus derivados, fue de -­

l56 millones de toneladas. Sin embargo, su composici6n por 

tipo de carga ha variado en los ~ltimos seis años: mientras 

el movimiento de petr6leo se redujo en 2%, debido a las con­

diciones variables del mercado internacional, la carga gene­

ral, la agrrcola y la mineral, aumentaron en éste período --

34i, al pasar de 30.5 millones a 40.9 millones de toneladas. 

Al respecto, cabe hacer notar ~uc la carga general aument6 -

9.6% y la mineral 72i, lo qua representa incrementos nota-­

bles en las actividades de los puertos comerciales. Este -

crecimiento de la carga atendida puede ejemplificarse clara­

mente: tan s6lo de 1983 a 1988, sin considerar petr6leo, el 

tr~fico de altura aurnent6 en 22.5% y de cabotaje 56.2%. 

El movimiento de la carga no es dato suficiente para -

apreciar la operaci6n portuaria, puesto que debe asociarBe 

con resultados de eficiencia, que permitan evaluar medidas -

adoptadas para agilizar las maniobras a bordo, mejorar la ºE 

ganizaciOn del suministro, almacenaje y desalojo de mercan-­

cias. Sobre el particular, de 1983 a 1988, ze lograron in--
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crementos sustanciales en los rendimientos obtenidos por ton~ 

lada/hora/gancho en operaci6n: 74.4% en la carga general min! 

ral y 34.2% en granel agrícola. 

Lo anterior origin6 ahorros considerables a los usua-­

rios al disminuir los tiempos de estadía de las embarcaciones 

en los puertos, de tal suerte que los buques de carga han re­

ducido ~n promedio su permanencia en el muelle en 34t. En e~ 

te punto sobresalen las acciones concentradas que se han est~ 

blecido con los usuarios en el presente sexenio, actuando las 

5reas responsables para aumentar les niveles de productividad. 

De lo antes expuesto vóase cuadros núrr.cro 21, 22 y 23 -

en el anexo estadístico. 

El programa de invcrsi6n para 1988 procur6 concretar -

las acciones de mejoramiento de la infraestructura portuaria 

en la conservaci6n de elementos que deben contribuir a ope-­

rar eficientemente las instalaciones existentes. 

Es as! como en la etapa final del sexenio se destinaron 

cuatro mil ochocientos sesenta y nueve punto nueve millones -

de pesos que se aplicaron principalmente en el rubro de con-­

servaciOn de las instalaciones portuarias. 
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Finalmente ue puede decir que, por su importancia, el -

desarrollo portuario además de influir en el progreso econ6mi 

ce y social del país, así como en la promoción de ~uestro co­

mercio exterior, tiene un impacto directo en la vida de las -

comunidades enclavadas en nuestros litorales. 



CAPITULO 5 
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5. EMPRESAS DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, QUE 

CONTRIDUYEN EN EI, DESARROLLO ECOHOMICO DE MEXICO. 

S.l AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES (ASA). 

Este organismo pO.blico descentralizado del sector Comuni-

caciones y Transportes es el responsable de administrar, ope--

rar y conservar los 58 neropuertos que integran actualmente el 

Sistema Aeroportuario Nacional. 

El transporte aGreo mexicano ha tenido, en los últimos 

años, uno de los m5s altos crecimientos en el mundo. En la ül, 

tima d~cada el nümero de pasajeros transportados registró ta--

sas de incremento RUpcriores al 12% promedio anual, pasando la 

aviaci6n comercial de 10 millones de pasajeros atendidos en 

• 1973 a cerca de 314 millones en 1987. La crisis, sin embargo, 

que ha afectado al pa1s en loo últimos ~ñoo modific6 esta ta-

sa sustancialmente. 

El desarrollo econ6mico y social de algunas zonas de nue! 

tro pa1s pueden explicarse por el impulso que han recibido de 

(Ver estadísticas número 25, 25-B) . 
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este medio de comunicaci6n, ya que sin duda ciertas áreas tu­

risticas crecen en funci6n del apoyo que les brinda el trans­

porte aéreo, y la demanda de servicios que atienden está de-­

terminada por los pasajeros que utilizan el avi6n. 

Asimismo, el transporte a~rco ha sida un factor esencial 

para el desarrollo regional de México, siendo elemento funda­

mental para la transportnci6n no 9olamentc de personas y de -

bienes, sino tambi~n para el intercambio de factores de inte­

gración cultural. 

Por otra parte, durante el per1odo 1985-1986 el transpoE 

te aéreo, incluyendo la aviaci6n comercial, la alimentadora y 

la aviaci6n general, creciO a un promedio del 5% anual, pasa~ 

do de cerca de 33 millones de pasajeros atendidos en 1984 a -

poco mfis de 40 millones en 1988, lo que significa que manten­

dr~ el dinamismo que lo ha caracterizado en el pasado, a pe-­

sar de la severa crisis por la que atraviesa la cconom!a del 

pa1s (ver Estad1sticas 25-C, 25-D). 

En el presente sexenio a pesar de la crisis, aumentaron 

los servicios comerciales con el retorno de varias !!neas a! 
reas extranjeras y el incremento de rutas, frecuencias y cap~ 

cidad de equipo de empresas europeas, estadounidenses y naci~ 

nales; actualmente, operan en nuestro pa1s 22 lineas a~reas -
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extranjeras y 2 nacionales. 

En este sexenio, se estableció un amplio programa para -

satisfacer adecuadamente la prestaci6n de servicios en los 58 

aeropuertos de la red, conforme a la demanda esperada y que -

se llev6 a cabo aún con las reducciones presupuestales deter­

minadas por el gobierno federal y sin menoscabo de servicio a 

las lineas a6reas nacionales y extranjeras. 

Durante el periodo señalado la autosuf icicncia financie­

ra mostrada en forma anual por parte de este organismo gener6 

los siguientes resultados positivos: 

En 1983, el remanente, en millones de pesos, fué de 

1,257; en 1984 de 1,452; en 1985 de 4,358; en 1986 de 6,613 y 

en 1987 de 61,335. 

En el programa de inverni6n de Septiembre a Diciembre de 

1987, se ejercieron 31,016 millones de pesos y de Enero a 

Agosto da 1908, se preveta ejercer 35,442 millones de pesos -

para obras de ampliación, modernización, mantenimiento y con­

servaci6n de la infraestructura aeroportuaria, considerados -

dentro del Programa Operativo l\nual 1988 del organismo. 
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A partir del ejercicio 1986, el Derecho de Uso de Aero-­

puertos de Pasajeros en vuelos internacionales ha pasado a 

formar parte de los recursos propios del organismo, lo que le 

ha permitido hacer frente a sus compromisos de gasto program~ 

ble (realizaci6n de obras, adquisiciones y conservaci6n de a~ 

ropuertos) . 

Aeropuertos y Servicios Auxiliares ha crecido parc:J.lela-­

mente a la evolución del sector a~reo, satisfaciendo plenamc~ 

te las demandas de servicio de los usuarios, con base en la -

instrumentaci6n de acciones y soluciones enmarcadas en una es 

trategia clara y acorde con las circunstancias. 

5. 2 COMPAllil\ MEXICANA DE l\VI/\CION (lmXICA!IA) • 

Este periodo ha sido uno de los m~s cr.!ticos en la hist~ 

ria de México y, por tanto, en la de las empresas públicas. 

Ha representado para Mexicana de Aviaci6n un gran rcto:­

vencer obstáculos como la situaci6n econ6mica, la ca!da del -

tr5fico internacional como consecuencia de campañas publicit~ 

rías negativas y las secuelas del terremoto ue 1985. 

Por lo tanto, por primera vez en 15 años, se transportó 

un nlimero menos de pasajeros en relaci6n al año anterior~ --
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528,438 menos que en 1981. 

Fundamentalmente afectaron la opcraci6n, la erupci6n del 

volc~n Chichonal, que oblig6 a cancelar 456 vuelos, y una 

huelga que se prolongl5 todo el mes de Hoviembre: las pérdidas 

fueron por 1000 millones de pesos. 

Sin embargo, en 1983 se inicia un proceso de recuperaci6n 

que ha permitido consolidar a la Compañia Mexicana de Aviaci6n 

(hoy Corporaci6n Mexicana de t.viaci6n): se logr6 traer a !1/;x~ 

co dos aviones m~s (DC-10 y un DC-15) que estaban detenidos -

en la fSbrica McOonell Douglas, con esto se logr6 transportar 

a m~s do 8 millones de pasajeros lo que, en ese morncnto cons­

tituy6 un récord. 

Por lo que respecta a los meses de Julio y Agosto de 

1985 fueron meses en los que se superaron todos los preceden­

tes de pasajeros tr.ansportados, pero los sismos de Septiembre 

provocaron un sensible descenso de tr~fico hncia nuestro pa1s. 

Ho obstante, se logr6 contrarrestar la situaci6n y se obtuve 

utilidad de opcraci6n. En ese año, se pudo cubrir 4G.1 raillQ 

nes de d6lares de la deuda externa de la empresa. 

Paralelamente, se iniciaron una serie de medidus de aus­

teridad: del presupuesto original de inversiones, de B,349 rni 
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llenes de pesos, se ejerci6 solamente el 75\. Fue rebasaso el 

objetivo de seis mil millones de pesos en ventas directas. 

La deuda externa de la empresa se redujo a 232.G millones 

de d6lares, al cubrirse 46.4 millones de dólares. 

En el período de 1907 el tráfico internacional creci6 en 

20%. Ello en gran medida pcrmiti6 estabilizar la situaci6n y 

cumplir los objetivos de ventas establecidos, que fueron del -

orden de 130 ,000 millones de pesos paru la República Mexicana, 

a pesar de que continu6 descendiendo el tráfico nacional. En 

Estados Unidos las ventas superaron lo previsto y los ingresos 

sumaron poco mas de 13 millones de d5lares. 

Los gastos de operaci5n registraron un incremento del 

145.2% en relaci6n a 1906, esto fue debido principalmente a 

los altos costos del combustible, los aumentos salariales y el 

tipo do cambio que afcct6 la deuda externa. 

Se experiment6 una fuerte falta de liquid6z¡ para corre--

gir la situaci6n, se adoptaron las siguient~s medidas: 

Restructurar la parte de la deuda externa de laempresa: 

Racionalizar gastos; 

Vender 3 aviones mas antiguos de la flota; 

Cancelar rutas improductivas; y 
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· Establecer una política comercial más intensn. 

Para el per1odo de l98G-l988, aún cuando es dificil pred~ 

cir los acontecimientos en la industria tan dinfimicn como es -

la aviaci6n, nuestras proyecciones neñ~lan que se continuará -

creciendo con números negros y se seguirán generando los recur­

necesarios para la operaci6n eficiente de la empresa. {ver Es­

tad1sticas 26, 26-A). 

Con esto el 23 de Agosto de 1989, MeKicana de Aviación -­

(hoy Corporación Mexicana de Aviación) se desincorpora del Go­

bierno Federal ya que la Comisión Intersecretarial de Gasto-F! 

nanciamiento integrada por: la Secretaria de Hacienda y Crédi­

to Pliblico y el Banco Inter~acional se.pronuncian por la ofer­

ta presentada por el Grupo Xabre y el Chase Manhattan Bank, -­

con ·una aportaci6n de 140 millones de d6lares de recursos fre~ 

cos a la aerol1nea. 

Cabe mencionar que el Gobierno Federal posee el 40.05% de 

acciones, siendo así socio minoritario en la empresa menciona­

da. 

Para esta desincorporación de la empresa MeKicana de Aví~ 

ci6n, se detallan en los siguientes puntos: 
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Al.- El grupo inversionista aportará 140 millones de d5lares -

frescos y su participaci6n en la nueva empresa ser5 del -

25% y el resto de las acciones estará en manos del gobieE 

no federal (40.5% contra 50.1% actualmente), y de los so­

cios minoritarios (34.95%); 

B) .- Con la aportaci5n del capital mencionado, el valor conta­

ble de la nueva empresa a~rea, cuyo nombre decidirS el 

grupo inversionista en un plazo máximo de quince dían 

(cuando se formalice la operaci6n), ascenderá de 410 mi-­

llenes de dólares actualmente a 550 millones de dólares. 

con ello, la participaci6n del gobierno federal y de los 

socios minoritarios, obtiene una valua.cl6n ~1 1.07% del -

valor contable de sus acciones de Aviamex; 

C).- Dicha evaluación, por encima del valor contable actual de 

las acciones de Mexicana, resulta "significativamente su­

perior a la que se observ6 en los Gltimos meses que coti­

~aron dichos t!tulos en la Bolsa y que, en promedio, est~ 

vo por debajo del 50% del valor contable"; 

O).- El grupo ofrece un programa con inversiones superiores a 

los 3000 millones de dólares en los próximos 10 años; la 

derrama de estas inversiones dentro del pais se estima -

en m~s de 1,100 millones de d6lares, con una crcaci6n d! 
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recta de mfis de 21,500 nuevos empleos; 

E).- De manera particular, el programa de inversiones del gru­

po plantea un incremento a la flota actual en 47 aviones 

y la situaci6n de los seis más antiguos; 

F).-·El programa incluye la creaci6n de nuevas empresas subsi­

diarias en rubros como telarresorvacioncs, carga a6rea, -

mantenimiento, flotamiento y operaciones; 

G).- El gobierno federal no vende, por ahora, su participaci6n, 

sino que emprende un proceso para lograr la capitaliza-­

ci6n y el crecimiento de Aviamex. Para ello, mediante un 

proceso de subasta, se asocia en forma temporal al grupo 

de inversionistas, que se realiza a travé.s de la constit~ 

ci6n de la nueva empresa, a la que se trasladarán las ac­

ciones de Mexicana de Aviaci6n y los recursos en efectivo 

del nuevo grupo; 

H).- Por decisi6n expresa del gobierno federal se "invita" a -

los inversionistas minoritarios actuales de Aviamex a que, 

•si lo desean", transfieran sua acciones por las de la -­

nueva empresa, en proporci6n de una por una, participánd~ 

les de todos los beneficios provenientes de las operacio­

nes que ~ata llevará a cabo; 
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I).- Después del paso anterior, al diluirse la participaci6n -

del gobierno federal, se concretará la 11 desincorporación" 

de la Compañía Hexicana de Aviaci6n como empresa paraest~ 

tal; 

J).- El· grupo inversionista, para asegurar su permanencia e i~ 

terés de largo plazo en la nueva empresa, se compromete a 

no vender el control del consorcio en un plazo no menor -

de cinco años; y 

K).- Para asegurar el control administrativo del nuevo grupo -

inversionista, y mientras ~ate consolida su nuevo progra-

ma de crecimiento, el gobierno federal se compromete a --

conservar una participaci6n en el capital de la linea aé­

rea resultante de esta operaci6n durante tres años•06). 

El compromiso es hacer de Mexicana de Aviaci6n una empre­

sa productiva y rentable, que sea pilar de la aviaci6n co 

( 16) El Mercado de Valores, Núm. 10, Nacional Financiara, Agosto 1989. 
págs. 11-13. 
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mercial de nuestro país, así como conservarla como la -­

primera ltnea aérea de Am6rica Latina y una de las mejo­

res en el mundo. 

5. 3. l\BROllAWS DE MEXICO (l\EROMEXICO) • 

Por lo que respecta a esta empresa diremos que ante los 

bajos niveles de eficiencia de las líneas nacionales y la pr~ 

blem~tica acumulada en su operaci6n, administraci6n y situa-­

ci6n financiera, debi6 emprenderse su reorganizaci6n. 

Las difíciles condiciones en que operaba la empresa Aer~ 

naves de México (Aerornéxico), derivaron en su quiebra y en la 

atenci6n provisional de algunas rutas ~el servicio por la Si~ 

dicatura respectiva. Para sustiruirla se inici6 el proceso -

de i~tegraci6n de una nueva empresa, que deberá operar sobre 

bases rentables y eficientes a fin de liberar al gobierno fe­

deral de los cuantiosos subsidios que otorgaba a Aeronaves de 

México (Aerom~xico) y garantizar un buen servicio a los usua­

rios. 

Desde 1965 el gobierno mexicano inici6 un esfuerzo espe­

cial para desarrollar el transporte aéreo. Ello se tradujo -

en infraestructura modernizada y renovación y expansi6n de la 

flota, que se transformó totalmente al reemplazarse los anti-
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guos motores de pist6n por los modernos de turbina a reacci6n. 

En los años siguientes, el ritmo de crecimiento y trans­

formaci6n de la aviaci6n mexicana fue firme y sostenida. En 

los inicios de la d6cada de los ochentas, el panorama era ale~ 

tador: la actividad crecía a tasas superiores al promedio gen~ 

ral de la cconom!a mexicana y el número de pasajeros transpor­

tados se incrementaba continuamente (ver cuadro 27 y estadis­

ticas 28, 28-A, 28-B) . 

Asimismo, se advertta la necesidad de abrir nuevos desti­

nos en el territorio nncional y en el extranjero. Por otro 1~ 

do, la crisis econ6mica mundial carobi6 el punoruma en unos -­

cuantos años. Las perspectivas de las empresas de transporte 

aéreo se vieron modificadas por el abatimiento de la demanda y 

la elevación de los costos de adquisicién de nuevos a'.liones. 

Sin embargo la industria de la aviaci6n es determinante -

en el mundo moderno, por su estrecha corr.elación con numerosas 

vertientes de la actividad econ6mica. 

Por otro lado para Aeronaves de M~xico, surgieron compli­

caciones diversas: al incorporarse empresas con diferentes -­

equipos y sistemas de operación, Aeroméxico absorbi.S sus ru-­

tas y mercados, pero también sus deficiencias. La suma de to 



CUADRO Núm. 27 

AEROMEXICO 

Tasas de Pasajeron Trannportadon 

(en Millones) 

1970 1976 1982 1903 1904 1985 1986 rno1 

Pasajeros Trannportados al año (mlll) ········ 1.2 J. 7 s. 5 G.6 6.2 6.6 6.0 5.8 

Factor de ocupación (\) ······················ 40.8 63.J 57 .1 63.J 61.0 62.0 61.9 59.J 

Xilánotroa recorridoa al año (mlll) ·········· 31 56 79 83 91 91 84 84 

Servicio Nacional ···························· 17 37 54 58 61 63 59 48 

sorVicio Internacional ······················· 19 25 25 30 28 25 26 

Operaciones al año (mlll) .................... 16 75 92 97 101 102 98 93 

Plata Aérea (aeronaves) ······················ 14 24 38 40 42 43 45 42 

Asientos disponibles ························· 1743 3032 5074 5428 5699 5835 6288 5971 

Utilización diaria do cada aeronave (horas) .. 10.4 11.2 9.3 8. 7 9.5 9.5 0.4 8.9 

Ciudades servidas ···························· 32 52 42 47 49 so 52 50 

Nacionales ··································· 21 37 33 36 38 39 39 JO 

Extranjeras ·································· 11 15 9 11 11 11 13 12 

Fuento: Prontuario Estadl'.stico do la: s.c.T. Septiembre 1988. 
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dos los problemas-de origen, que no fueron resueltos con opo~ 

tunidad, y los derivados del difícil entorno econ6mico ~ctual­

se reflej6 en tres aspectos: 

La operaci6n permanente deficitaria. Se gastaba más en 

pagos y renta de aviones, combustible, salarios y pres­

ciones, mantenimiento y adminiatraci6n, qua lo que se -

percibta de ingresos por la venta de boletos y transpo~ 

te de carga. 

La aerolínea mantenía contratos colectivos con tres si~ 

dicatos diferentes: pilotos, sobrecargos y personal de 

tierra. Las condiciones laborales y las prestaciones -

especificadas en los contratos eran altamente onerosas 

para la empresa. Además, limitaban su capacidad de ge~ 

ti6n aut6noma, indispensable para enfrentar la dinámica 

comercial de esta actividad, caracterizadn por un rápi­

do desarrollo tecnol6gico y una creciente competencia -

internacional. 

El servicio prestado, no logr6 alcanzar el nivel de ca­

lidad deseable. Los problemas derivados de los dos pu~ 

tos antes mencionados se traduc1an en casi un 4% de vu~ 

los cancelados y un 35% demorados. Contribu1a tambi~n 

a la baja calidad del servicio, la avanzada edad de la 
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flota,. que provocaba una constante necesidad de mante­

nimiento y revisi6n de las aeronaves. 

Mantener las condiciones mencionadas, era precipitar a 

la empresa a un irreversible proceso de deterioro que 

'la conducía a su extinci6n por el retiro cada vez de -

más aviones del servicio, un incremento en costos de -

operaci6n, reducci6n rlc ingresos y mayor abatimiento -

de los niveles de atención al público usuario. 

Por otro lado se desarrolla una estrategia para el pert~ 

do 1985-1988 que ratifique aquellos aspectos negativos de la­

flota, infraestructura y suo finanzas; que debo de responder­

ª la lucha contra la inflaci6n y al Plan Nacional de Desarro­

llo ( PND) , debiéndose al Programa Nacional de Comunicaciones y 

Tra~sportes y de los alcances de las metaJ nacionales on vol~ 

men y calidad de servicios de transportaci5n ~~rea. 

Esta estrategia ~uponc, un programd ustricto de comercia 

lizaci6n, inversi6n y desarrollo; 

a) .- Construir la infraestructura terrestre de manteni-­

miento y servicios, superando el rezago. 

b).- Construir no s6lo en la Ciudad de México, sino en el 

marco de un programa de descentralización y creaci6n de -
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sub-bases en 1\capulco, Tijuana, Monterrey y Mérida alcan­

zando una capacidad tccno16gica necesaria para substituir 

realmente la importaci6n de partes y Servicios Turbo. 

d).- Substituir parte de la flota y el resto modernizarla 

y actualizarla. 

d) .- Competir en lo internacional y promover en, lo naci~ 

nal en estrecha rclaci6n con la Compañía Mexicana de Avi~ 

ci6n (Mexicana) . 

e).- Alcanzar la autosuficiencia financiera y la posibil!. 

dad de seguir operantlo. 

Desafortunada.mente ello fue imposible de cumplirse. La -

huelga estallada el 12 de I\bril de 1988, así como los proble-­

mas estructurales de opcraci6n y administraci5n, significaron 

cuantiosas pérdidas al impedir el ingreso de miles de millones 

de pesos indispensables psru lleva::- a cabo el plan de acci6n -

trazado. 

Finalmente tenemos que el 18 de J\bril del micmo año, uada 

la insuficiencia de la empresa, se dci;ign6 como síndic.o para -

el procedimiento legal correspondiente al llaneo Nacional Obras 

y Servicios Públicos norobrandose como interventor provisional 
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en el proceso de quiebra a Nacional Financiera (Nafinsa). 

La Secretaría de Comunicaciones y Transportes qued6 encaE 

gada de designar las entidades capaces de prestar el servicio 

pllblico de transporte a6reo que atend!a la aerol!nea en quie-­

bra. 

A finales de Agosto del mismo año, entr6 en operación la 

linea a~rea sustituta de Aerom~xico, siendo su nombre actual -

Aerovías de M6xico, S.A. 

La quiebra de esta empresa llevé a una revisión integral 

del cuadro de rutas de líl: avinci6n nactonal, encaminada a sen­

tar las bases para mejorar sustantivamente las condiciones del 

sistema nacional de transporte a6reo, y fortalecer !!neas rc-­

gionales y locales como complemento de la tarea de las líneas 

troncales. 

5. 4. TRANSPORTE l\El\BO FEDERAL (TAP) • 

Por lo que se refiere a esta empresa, a partir de la re­

ordenaci6n administrativa en materia de transporte a~rco de -

los servidores pCiblicos, se creó, por Decreto Presidencial el 

14 de Junio de 1984, el organismo pQblico descentralizado 

Transporte A6reo Federal (TAF). 
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Podemos decir que sus operaciones comenzaron en el mes de 

Agosto del mismo año, con 14 aeronaves, de las cuales 11 curn-­

plían los requisitos de operaci6n. 

Se inicia a partir de 1986, la operaci6n de un~ flota ra­

cionalizada, incrementada con el uso de equipo de turborreac-­

ci6n- Este fue con el fin de prestar servicios de manera seg~ 

ra y eficiente, siendo la imagen del organismo dcnominadoTran~ 

portaci6n A~rco Fcde~al {TAF), rcgistrnndosc un importante au­

mento del 78.Si en el nGmero de usu~rios. 

Por otra parte, so restructura la flota reduciendose la -

cantidad y tipos de aeronaves, a fin de üminorar costos y au­

mentar eficiencia de opcraci6n, teniénd?sc como resultado, en 

esn etapa, las operaciones a€reag se incrementaron en 51% en -

comp~raci6o con 1985, aumentándose en un 41.si el n6mero de -­

usuarios. 

El tipo de aeronaves utilizadas cambi5 sígnifícativamente: 

el 73% de lo~ vuelos, ya que como se menciona se hizo con avi~ 

nes turborraacci5n, mientras que el uso do equipo turboh6lice 

se redujo en un 16% del total anual. Cabe 5eñalar que, enl985, 

ambos equipos operaban en rangos similares: turborreacci6n 43% 

y turboh~lice 47%. Por otra parte, se regularizó y registr6 -

en definitiva 53 aeronaves a nombre del organismo Transporte -
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Aéreo Federal (TAF) . 

Finalmente podemos decir que durante el último año de la 

actual administraci6n se present6 la circunstancia de que, con 

motivo de la quiebra de Aerorn~xico, se lo delega a Transporte 

Aéreo Federal (TAF) cubrir con sus equipos DC-9/15 y Boeing --

727/100, las rutas más desprotegidas. 

S.S. SERVICIO A Ll\ NAVEGACION DEL ESPACIO AEREO MEXICANO. 

(SENEAM). 

Por lo que respecta a este organismo podemos decir que, -

durante 1983-1984, sus actividades principales fueron el de s~ 

pervisar la instalaci6n de equipos en Monterrey, y certificar 

el radi6fono de alta frecueÍlcia y equiPo mediador de distancia 

(VOR/D~E) en el aeropuerto de Toluca, donde se instaló la ent~ 

ci6n rnetereol6gica. 

En ese mismo período se procedi6 a la elaboración de car­

tas de visibilidad y tablas de cálculo de presi6n para otros -

puertos a~reos. Con un presupuesto do 2,669 millones 900 mil 

pesos. 

Por otra parte, durante el periodo de 1987-1988 las acci~ 

nes de trabajo se fueron enfocando a mantener los niveles cua­

litativos y cuantitativos de los servicios y satisfacer las --
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demandas dentro de los márgenes de seguridad y regularidad. 

Dentro de sus principales funciones están las de: 

- Supervisi6n y Control; 

- Control de vuelos; 

- Meteorología; 

- Radioayudas; 

- Mantenimiento: 

- Rcmodelaci6n y mejoramiento de las instalaciones actu~ 

les. 

Finalmente podemos decir que por lo que respecta a los i~ 

gresos se captaron por concepto de derechos y uprovcchamientoLJ 

35 mil 350.4 millones de pesos¡ alcanzándose el 100% de lo pr~ 

supuestado, como resultado de una adecuada y oportuna planca-­

ci6n de la estructura tarifaría~ Sin embargo, por incrementos 

a los servicios personales clur.:mtc 1987, se gcner6 una difcrc!l 

cia de 2,924 millones de pesos, comparativamente con los egre­

sos de operaci6n que fueron del orden de 38 mil 274. 4 millones 

de pesos, correspondiendo 10 mil 930.8 para inversi6n f!sica y 

27 mil 353.6 para gasto corriente. 

Durante 1980 se instalaron nuevas inntalaciones d~ comun~ 

caciones para cubrir la totalidad del espacio a~reo superior: 

se instrumentaron los servicios de control de tr5nsito en el -

espacio al!rco inferior; se instalaron radioayudas que permi'ti-



160. 

r4n el establecimiento de nuevas. aerovías; y automatizar la -

red de telecomunicaciones del servicio fijo aeronáutico e in­

crementar la cobertura con sistemas de radar del cspucio a~-­

reo mexicano. 

5.6. FERROCARRILES NACION.l\LES DE MEXICO (FERRONALES). 

Dentro del Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988 se cons~ 

der6 de alta prioridad la integraci6n del Sistema Nacional de 

Transporte moderno y eficiente, que amplre sus servicios en t2 

do el Territorio Nacion~l y mejore la vinculaci6n con el exte­

rior. 

El 7 de Noviembre de 1983, se pone en marcha el Programa 

Modernizador del Sistema Ferroviario Nacional. Dicho programa 

consiste principalmente en la integraci6n, en una sola, .de las 

diferentes empresas que exist!an, para incrementar su eficien­

cia y evitar duplicaciones onerosas; en la sistematizaci6n de 

los trabajos de mantenimiento y reconstrucci6n de vías; en la 

construcci6n de nuevas líneas y en mejorar 1« con~crv~ción, r~ 

~araci6n y rehabilitaci6n del equipo tractivo y de arrastre, -

as1 como para agilizar los procedimientos administrativos, el~ 

var la capacitaci6n del personal y buscar la autosuficiencia -

financiera. 

Los ferrocarriles constituyen un importante apoyo a la --
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planta productiva del país, a través del movimiento constante 

de carga y pasajeros. (ver Estadísticas 29, 29-A, 29-B, 29-CJ. 

Para cumplir con el prop~sito de incrementar la partici­

pación del ferrocarril en el SiGtema Integral de Transportc,­

el tráfico de carga deberá duplicar su tasa de crecimiento -­

hasta llegar al 9% anual en 1988, y <:tsÍ .J.umcntar su contribu­

ci6n al 24% de los movimientos terrestres en ese año, lo que 

significa transportar 87 .9 millonon de toneladas y producir -

63,000 millones de toneladas-kil6metros. 

En el transporte de pasajeros el ferrocarril seguirá sie!!_ 

do marginal, rcquir iéndose pura el mediano plazo un crecimie!!_ 

to acelerado para mover grandes volúmenes tanto suburbanos e~ 

mo interurbanos. 

Durante el per1odo 1984-1988 se pro~overa que el tráfico 

interurbano aumente hasta 34 millones de pasajero~, con un -­

crecimiento anual del 6% (var cuadro 30). 

Por otro lado, la inversión necesaria para lograr los o~ 

jetivos de moderniznci6n de los ferrocarriles, se realizar& -

con aportaciones capitalizables del Gobierno Federal para las 

obras de rn'ejoramiento de la red f~rrea. Como complemento, la 

adquisici6n de equipo y materiales importados, se financiará 

con cr~ditos externos, evitando que el endeudamiento neto ex-
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CUADRO Núm. 30 

Pron6stico de Metas de Servicio 

1984-1988 

e o N C E P T O 19 84 19 85 19 86 19 87 19 88 

Carga• 

Millones de toneladas 65.5 69.8 74.6 80.6 87 ,9 

Miles de Millone~ de 
ton-km. 45.3 48.8 52. 7 57. 4 63.2 

Pasaj<!ros 

Hilloncs de pasajeros 25. 7 27 .o 29.0 31. 5 34 .1 

Hiles de Millones de 
Pasajeros-Km. 6.0 6.3 6.9 7 .6 8.6 

Fuente: Sexto Informe de Gobierno, de Higucl de la. Madrid, M~xico, 1988. 

* Incluye flete local e interlineal recibido. 
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ceda la capacidad de pago de los. ferrocarriles. 

Para esto se necesita que las metas de rnodcrnizaci5n op~ 

rativa de los ferrocarriles, entre 1984-1988, las empresas i~ 

vertirán un total de 426,000 millones de pesos. (ver cuadro -

Jl). 

Para completar la red férrea, continuará la ejecuci6n de 

obras de infraestructura ampliando ejes troncales y corredo-­

rcs y construyendo líneas transversales de gran itinerario, -

así como tramos y patios de localización estratégica que fac!_ 

liten las operaciones rnul timada les. A continuación señalamos 

las principales líneas de acción: 

- Modernizaci6n y Arnpliaci6n Eje Guadalajara-M6xico­

Veracruz. 

- Electrificüci6n Ferroviaria. 

- ~uevos EnlaccG Transversales Eje Manzanillo-Guadalajara-

Monterrey. Eje Veracruz-Tampico. 

Finalmente lo que respecta al presupuesto de gasto del 

subsector ferroviario alcanz6 1.4 billones de pesos en todo el 

pertodo 1984-1988, correspondiendo 687,000 millones al progra­

ma de inversión y 749,000 millones al gasto corriente siendo -

este el 52% del total. De la inversi6n total, el 62% la ejer-



CONCEPTO 

Total 

RcconstrucciOn de vías 

Comunicaciones y señ!!, 
les 

Patioo y terminales 

Talleres y equipo 

Fuerza tractiva 

Equipo de carga 

Equipo de pasajeros 

Puentes y ca pací tación, 
adóm, y otros 

CUADRO Núm. 31 

Pra<¡rama de Inversiones para las Entidades Ferroviarias 

1984-1988 

(miles de millones de pesos) 

1984 1984 - 1988 

Unidad Meta Inversión Meta Inversi6n 

99.3 426. l 

Km. 900 30.2 4460 66.3 

Km-CTC 600 6.4 1900 37 .o 

0.4 2. 2 

J. 7 13.5 

Locom 60 40.5 290 129.0 

Car roa 710 13.8 5000 58.J 

Coches 600 74.0 

4.3 25.8 

Fuente: La misma del cuadro núni. JO. 
.... 
"' ... 
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cerán las entidades ferroviarias, principalmente en adquisi-­

ci6n de equipo 36% y conservaci6n de vías 12%; micntrns que -

el restante 38% lo destinará la Secretaría de Comunicaciones 

y Transportes, a la construcci6n de vías dobles, nuevos enla­

ces, patios y terminales 28% y electrificación ferroviaria 7%. 

Asimismo, el 97% del gasto corriente concierne a la operaci6n 

de las entidades ferroviarias y la diferencia a la regulaci6n 

y fomento del subsector.(vcr cuadro 32). 

5.7. COIUSION NACIONAL DE CAMINO!ol ALIMENTADORES Y AEROl'ISTAS. 

(CONACAL) 

Este fideicomiso es el encargado de coordinar y promover 

la construcci6n de caminos.alimcntado~es en toda la Repúbli­

ca, con la intervenci6n de los sectores públicos y privados. 

Contribuye a la construcci6n de aeropuertos y aeropistas 

para aeronaves de mediano y corto alcance, para enlazar diveE 

sos centros de producci6n, como son los agrícolas, ganaderos, 

madereros, comerciales, turísticos, socialeo o mineros. 

Para alcanzar sus objetivos, el CONACAL se apoya en los 

programas de Carreteras Alimentadoras y de Aeropuertos y Aero 

pistas. Parte de sus actividades es la realizaci6n de las -

qestiones necesarias para llevar a efecto los convenios a la 



166. 

ejecuci6n de las obras con los particulares y los gobiernos e~ 

ta tales. 

Los resultados obtenidos por el Fideicomiso durante el p~ 

ríodo que estamos analizando, puede sintctiznrse en: 

- En 19 B.J, las carreteras alimentadoras alcanzaron 17 .1 -

kil6metros; en cuanto a aeropuertos y aeropistas se rea 

lizaron 0.2 kilómetros de aeropistas. 

- En 1984, se construyeron 22.6 kil6metos de Caminos y -­

o.a kil6metros de aeropista~. 

- En 1985, se alcanzaron 57.5 kilómetros de caminos cons­

truidos, lográndose hacer un kiÍ6metro de pista a6rea. 

- Para 1986, se construyeron 81.6 kil6metros de caminos, 

3.14 de kil6metros de aeropuertos y aeropistas. 

Para 1987, se construyeron 98. 7 kil6mctros de caminos y 

cinco puentes, además de un kil6metro de pista a~rea. 

- Finalmente, para 1988, est<lha estimado construir 92.9 -

kil6metros de caminos y un puente, as1 corno 0.4 kil6me­

tros de pista afirea, esto último dentro del Programa de 

Aeropuertos y Aeropistas. 
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Este organismo público descentralizado, creado por decre­

to el 27 de Junio de 1963 y restructurado administrativamente 

en 1985, tiene encomendado, operar y administrar los caminos y 

puentes de cuota, mantener y conservar la infr~cstructura en -

niveles adecuados de operación, y ampliar y modernizar la red 

de cuota. 

Este organismo proporcion6 servicio de tránsito a 93 mi-­

llones de vehtculos en carreteras, y en puentes a 56 millones 

de vehículos y 12.5 millones de peatones; el servicio propor-­

cionado a los usuarios se mantuvo estable, lográndose así la -

meta propuesta para la administraci6n en estudio. 

Por lo que respecta a la connervación y rehabilittlci6n do 

la infraestructura, se hicieron esfuerzos para abatir el reza­

go existente. De tal manera, fueron rehabilitados 1, 453 kil6-

metros de pavimento y se rehabilitaron y repararon los 33 puc~ 

tes de cuota. Sin embargo, tales acciones no consiguieron rna~ 

tener en óptimas condiciones la totalidad de la red, ya que el 

envejecimiento de algunas de las obras plantea el pronto térmi 

no de su vida 6til. 

Por otro lado, la red de cuota se increment6 con la inca~ 
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poraci6n de los puentes Ingeniero Antonio Donalí Jaime, Ojina­

ga y Acuña, que sustituyeron a los anteriores, y el ReynosaII, 

con esto se permitirá agilizar el tránsito entre esa ciudad e 

Hidalgo, Texas4 

Vale mencionar que, durante la presente adrninistraci6n, -

se hizo manifiesta la autosuficiencia de este organismo, al -­

captarse ingresos por 721,146 millones de pesos. 

El ejercicio presupuesta! fue programado de acuerdo a la 

situaci6n econ6mica del pa1s, destinándose el 21% para gastos 

de operaci6n; el 13% para conservar y modernizar la infraes-­

tructura; 32% para la ampliación de la red; 12% del prcsupue~ 

to se aplic6 pura amorti~aci~n y gastos de la deuda. Los re­

cursos excedentes ascendieron a 128,256 millones de pesos. 

De acuerdo al pacto de Solidaridad Econ6rnica, en el pre­

sente año se redujo el gasto programado tanto de operación e~ 

rno de inversi6n, as1 como los ingresos, al dejar de ajustarse 

las cuotas por derechos de tr~nsito. 

Por Gltimo diremos que los ingresos ascendieron, enl9S7-

1988, a 322,618 millones de pesos. 

Se destinaron 68,700 millones de pesos para operaci6n, -
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46 ,948 para conservaci6n y rnodernizaci6n; 117, 315 en amplia-­

ci6n de la infraestructura, y 26,685 millones para arnortiza-­

ción y gastos de la deuda. Los recursos excedentes ascendie­

ron a 62,970 millones de pesos. 

5.9. FONDO Pll11l\ LOS DESARROLLOS PORTUJ\RlOS (FONDEPORT). 

Basado en los lineamientos establecidos en el Plan Nacio 

nal de Desarrollo 1983-1984 y el Programa de Comunicaciones y 

Transportes 1984-1988, este Fideicomiso realiz6 inversiones -

s6lo en aquellos desarrollos prioritarios donde se habían 11~ 

vado a cabo obras en años anteriores, para mantener la infra­

estructura construida. 

De esta manera en la realizaci5n del Programa de Acci6n 

Inme9iata del Fomento al Turismo, el Sector, por conducto de 

FONDEPORT, propici6, con la participaci6n de inversionistas -

nacionales, la conntrucci6n de proyectos náuticos-turísticos, 

localizados uno en San Felipe, B.C., tres en Puerto Vallarta, 

Jal., y en Mecax, Islas Mujeres, Q. Roo. 

Asimismo, las acciones tuvieron como objetivo propiciar 

la construcci6n y operaci6n de nuevas plantas industriales o 

desarrollos turisticos, o bien optimizar su funcionamiento -

dotándolos de los servicios indispensables, para este proyes 
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to es necesario invertir 13,000 millones de pesos para edifi­

car hoteles, marinas, restaurantes, servicios y comercios, -­

además de establecer 500 a 100 mil empleos directos e indireE_ 

tos respectivamente. 

Por lo que respecta a los puertos y parques administra-­

dos por el fideicomiso se encuentran in~talüdos siete desarr~ 

llos náuticos inmobiliarios más y un centro de reparaciones -

para embarcaciones recreativas en operaci6n, con la apertura 

de 16,000 fuentes de trabajo directos e indirectos. 

Con relaci6n al Programa de Puertos Industrialc:J, se han 

aplicado 2,500 millones de pesos en las instalaciones de Alta 

mira, Tamps., en el desfogue de l.:i. Laguna del Conejo, con el 

prop6sito de evitar inundaciones en las industrias estableci­

das, as! como tambi6n se continu6 con los trabajos de drenaje 

sanitario industrial para manejar las descargas del parque de 

pequeña y mediana industria y dotar de los servicios de agua 

cruda y drenaje. (ver cuadro 33). 

5 .10. COMISIO!i NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS. 

Por lo que respecta a este organismo presenta don instr~ 

mentas sustantivos marcados en el Plan Nacional de Desarrollo 

1984-1988, los cuales son: el Programa de Modernizaci6n de la 



CUADRO Núm. 33 

Programa de Inversiones para 

Infraestructura Portuaria 

1984-1988 

(milco de millones de pesos} 

CONCEPTO 

Inversión 

l1uertos Comerciales 

Puertos Industriales 

Dragado 

Operación Por tunria 

Equipo Portuario 

Investigación y Desarrollo 

Urbanización por uso 
Industrial 

Capncita.ción y Adiestramiento 

Fuente: La misma del cuadro núm. 32. 

19 84 

14.8 

4.9 

2.6 

2. 7 

0.9 

2.0 

l. 7 

171. 

1984-1988 

146 .6 

32.S 

19. l 

11. 4 

9.8 

18. 2 
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Administraci6n Portuaria y el Programa de Puertos Industria­

les. 

En lo que se refiere a la modernización administrativa -

se fortalecieron las entidades de servicios portuarios. Ampli 

ándose la cobertura de prestaci6n, adecuándose su estructura 

administrativa y dotándose de un parque de equipo marítimo 

portuario afín con las actividades que desarrollan. 

Con ello se logra consolidad la primera etapa operativa 

del puerto industrial de Lázaro Cárdenas, en el Edo. deMiCho~ 

cán. En la vertiente del Golfo de M~xico se destaca el ini-­

cio de operaciones del puerto de Altümira, fuc1·te impulsor de 

la indust~ializaci6n en el noreste del país. 

Podemos decir que durante 1987-1988, en lo que sr? refie­

ren al rengl6n de carga general, las empresas de servicios -­

portuarios lograron un rendimiento de 80.3 toneladas/hora-bu­

que, superior en 6% al período precedente. La velocidad pro­

medio en el manejo a granel de productos agrícolas registr6 -

un incremento de 25%, con lo que se logr6, en el cuso de la -

terminal de Guaymas, Sonora, un ahorro por concepto de estn-­

dtas de 150 millones de pesos por bu\lue. (ver estadS:sticas 34, 

34-A, 34-B). 
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En materia de financiamiento externo al subsector, se ca~ 

cedi6 por conducto del Banco Internacional de Reconstrucci6n y 

Fomento por 50 miliones de d6lares, para destinarlo a la reha­

bilitaci6n de los puertos de Guaymas, Manzanillo, Tampico-Al t~ 

mira y Veracruz. 

Por lo que respecta al programa de Puertos Industriules -

se invirtieron más de 25, 000 millones de pesos~ un obras como 

el control del ba.j ío-río balsas, las termin.:iles de gr.:inos y 

usos múltiples y el acceso al puerto de Lfizaro Cárdenas. 

Por último este organismo adquiri6 maquinaria y equipo de 

maniobras en estos puertos, destinándose 22,000 millones de p~ 

sos, incluyendo la construcci6n de dos remolcadores en astil!~ 

ros naciona.les. 

5.11. SERVICIO DE DRAGADO (SEORA). 

Durante el presente sexenio en estudio, la secretaría de 

Comunicaciones y Transportes realiz6 estudios para crear una -

organización que, en materia de dragado, aumentará la eficien­

cia y disminuyera los costos del mismo-

Ello di6 como resultado y por Decreto Presidencial el 3 -

de Diciembre de 1985, la creaci6n del 6rgano desconcentrado --
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Servicio de Dragado (SEORA}, cuyas funciones son las de proye~ 

tar, programas y ejecutar los trabujos que en esta materia de­

mandan los puertos y vías de comunicaci6n marítima, fluvial y 

lacustre. 

A'partir de que entr6 en pleno funcionamiento el organis­

mo ha efectuado las siguientes acciones: 

Reconstrucci6n en materia de organizaci6n, descentrali­

zando la totalidad de las funciones operativas. 

Para ello se crearon tres gerencias regionales: la del -

litoral del Pacífico y la otra en el Golfo y el Caribe; 

Se incorporaron el sistema de operación contínua de dra 

gas; 

Se rehabilitaron o repararon todas las unidades del PªE 

que en los casos en que era redituable la inversión. 

De tal manera, se dragaron los volúmenes siguientes, con 

los presupuestos correspondientes: 



Años 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

Millones de Metros 
Clibicos · 

10.6 

10. 2 

8.5 

8.3 

10.65 

175. 

Miles de Millones 
de pesos 

3,530 

4' 127 

5' 620 

12, ·188 

29 '520 

Los trabajos de dragado comprendieron el canal de acceso 

interior y exterior y las dSrsenas de maniobras en los puer-­

tos de Tampico, Tamaulipas, Topolobampo, Sinaloa; Tuxpan y --

Coatzacoalcos, Veracruz. 

Las medidas de austeridad marcadas por el gobierno fed?­

ral para 1988 obligaron a reducir a 11.6 millones de metros -

ctíbicos la meta de dragado pat·a este año o sea el 68% de lo -

originalmente programado, con un presupuesto d<; 51, ?10 millo-

ncs de pesos, no incluyendo el pago parcial de dos dragas ad­

quiridas. 

Cabe mencionar que, pese a ente ajuste, en ninguno de -­

los puertos y terminales portuarios estrat~gicos se reducirán 

los dragados necesarios para conservar lns profundidades que 

requiere su tr&fico normal. 
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Por ~ltimo diremos que a lo.que se refiere a dragado, d~ 

rante este período en estudio se llevaron a cabo la operativ~ 

dad del sistema portuario nacional; son las llevadas a cabo -

en los puertos de Tampico, Topolobarnpo, Tuxpan, Dos Bocas, M~ 

zatlán, Salina Cruz, Lázaro Cárdenas y Coatzacoalcos, así co­

mo las realizadas para el desarrollo pesquero en Puerto Made­

ro, Frontera, El Mezquital y Ciudad del Carmen. 

5.12. SERVICIO DE TRANSBORDIUlORES (SETRA). 

El servicio de transbordadores proporciona transporte -

en rutas que operan en el Oc~ano Pacífico como en el Golfo de 

M~xico y el Mar Caribe. 

Este organismo fue creado por decreto presidencial el 15 

de Agosto de 1979, cuyas funciones son las de prestar el ser­

vicio marítimo y fluvial de pasajeros, en regiones donde la -

comunicaci6n marítima y fluvial es requerida, vehículos y caE 

ga sobre ruedas, para coadyuvar a la integraci6n del territo­

rio nacional y al desarrollo económico del país. 

En los últimos seis años, este órg.:mo se ha esforzado por 

cumplir sus objetivos. Los logros alcanzados s¿ reflejan PªE 

ticularrnente en el desarrollo e integraci6n de la península -

de Baja California que año con año, ve crecer su poblaci6n y 
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estructura econ6mica, rcvirti~ndose las tendencias que en -­

tiempos pasados la mantenían marginada del desarrollo nacio­

nal. Est~ se ha véncido gracias al servicio de transbordo -

maritimo. 

Podemos decir que entre el lapso de 1984-1985, el movi­

miento registrado fue: en la zona del Pacífico, de 574,352 -

pasajeros, 75,083 vehículos y 827,543 toneladas de carga --­

transportadas: en el l\.tlSntico, fue de 241,497 pasajeros, --

1,145,881 vehículos y no hubo carga transportada. Cabe men­

cionar que esta aparente faltu de carga. se debe a que, en el 

Atlántico, la carga no se cobra por toneladas, sino los der~ 

ches se pagan de acuerdo al número de ejes del vehículo. 

Por otro lado, con el fin de mejoiar la relación existe~ 

te entre ingresos y costos del organicmo, se realiz6 un conv~ 

nio con la Secretada de Hacienda y Cr~dito Público el esta-­

blecimiento de un programa de ajustes tarifarios periódicos,­

destinado a alcanzar el equilibrio operacional a mediano pla­

zo. 

Durante esa etapa, el tráfico se increment6 en 6.5% en -: 

componente de pasajeros y un 11% en lo relativo a vehículos. 

Entre 1986-1967, se transportaror. un total de 4, 869, 000 

pasajeros, l,425,000 vehículos, por cuatro rutas en el lito-
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ral del Pacífico, tres en el Golfo de México y dos en el Mar 

Caribe. Para prestar este servicio se contaba con 32 trans­

bordadores, dos empujadores, un remolcador y dos aliscafos. 

Los ingresos recibidos por los servicios de pasaje y -­

carga a.lcanzaron un total de 2,000 millones 900 mil pesos, -

de los cuales el 73% correspondi6 a derechos y el restante -

27% a productos. 

Durante 1987, se asignaron un total de 44, 713 millones 

(cuya distribuci6n fue de 1,160 a gasto de invcrsi6n y 

28,553 al gasto corriente) emprendiendose acciones a adecuar 

la prestaci6n del servicio Ue transbordo a pasajeros y vehí­

culos en cinco rutas del Pacífico, tres en el Gblfo de Méxi• 

ca y dos en el Caribe. 

En el aspecto de construcci6n de terminales~ correspon­

diente al Programa de Puertos Comerciales tuvo una asignacil5n 

ejercida de 1,436 millones; en cuanto a conservación de la -

infraestructura portuaria, tuvo una erogación de 882 millo-­

nes de pesos; para el programa de aUraini5truci6n del trans-­

porte marítimo se ejercieron recursos por 1,698 millones; -­

por último, en el programa se servicios de transporte martt~ 

mo se ejercieron 28,553 millones de posos. 
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Por Ultimo podemos decir que durante 1988 se tenía estiro~ 

do ejercer 35,252 millones de pesos en los siguientes progra-­

mas. 

- Puertos y Marinas, le correspondieron 970 millones de -

pesos. 

- Conservaci6n de la Infraestructura Portuaria, tuvo una 

erogaci6n de 624 millones de pesos. 

- Servicios de transporte mar1timo, en gasto corriente h~ 

brán de erogarse 23,325 millones de pesos. 

Podemos dncir que con todo y eso, el 6rgano tiene proble­

mas tanto a nivel operativo como financiero, pero Ja adopci6n 

de medidas previstas por el Programa de Cambios Estructurales 

permiten prever, al corto y mediano plazo, escenarios más opti 

mistas, para que este vital servicio de transborde marítimo y 

fluvial continGe operando y contribuyendo al desarrollo nacio­

nal y la integraci6n regional. 

Podemos ver en la estad1stica nGmero 35, los pasajeros 

transportadon y vehtculos transportados durante el período 

1903-1908. 
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5.13. SRRVICIO POSTl\LKEXICANO (SEPOMEX). 

El servicio postal es el mSs antiguo de los medios de e~ 

rnunicaci6n. su prcstaci6n requiere tle un conjunto de oficinas 

ubicadas tanto en los centros urb.lnos corno en las localidades 

rurales, las que se intercomunican por medio de enlaces o ru-­

tas porta.les eatrech.1.rr.cntc relacionadas con los medios de tran.!!_ 

porte disponibles. Las operaciones mayores que comprende el -

servicio postal son la recolección de correspondencia, la cla­

sificaci6n de la misma, su encaminamiento y conducción, así e~ 

mo su reparto y entrega. 

El correo dispone de 6,142 oficina.s postales que permiten 

el acceso al pCiblico. De ell<J.s, i, 36 3 son administraciones; -

265, sucursales; 4,480 agencias. El número de oficinas posta­

les han venido creciendo a raz6n del l.J% anual. En adici6n a 

estas facilidades, existen •l, 556 e)~pendios autorizados para la 

venta de estampillas. (vc.r c5tad5'..sticas número 36). 

Dentro del Srea metropolitana de la Ciudad de M~xica fun­

cionan tres centros pos.tales mecanizados: México, Benito Juá-­

rez y Pantaco. El primero de ellos se destina al manejo de e~ 

rrespondencia de primer3. clase que se cu::-sa por \r!a superfi-­

cial; el segundo procesa la correspondencia a~rca; y el terce­

~ se ocupa de la correspondencia distinta de la primera clase 

y que tambi~n se transporta por v1a d0 superficie. 
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Por otro lado existen 36 oficina.s de cambio en los puer­

tos marítimos y fronterizos del país; son 50 las oficinas po~ 

tales ambulantes intaludas en los correen de trünsbordos loe~ 

!izadas en los puntos donde el trSfico postal es cdnsiderable. 

El movimiento postal ocurre através de unas 3,830 rutas aéreas 

y de superficie, cuya extensión total ll(~ga a ser de 485,100 -

km. 

El volumen de correspondencia que por hoy maneja el co-­

rreo consta de unos 900 millones de piezas postales. Ha cre­

cido anualmente a raz6n de 5% y estS asociado al 65% de la p~ 

blaci6n nacional de la manera sigui8nta: el 95% del agregado­

demogrtifico urbano y s6lo el 15% de lu población rurul dispo­

nen del servicio postal. (ver cstad1stica número 36-A}. 

El correo es un servicio de interés nucionul estrechamente 

ligaao, como puede deducirse de lo dicho con anterioridad, con 

la seguridad y soberanía del país. Se trata de un servicio p_!!. 

blico cuyas.características de consumo social son muy claras. 

Tanto el crecimiento demoqráfico como el den~rrollo ocon~ 

mico son causas de cambios cualitativos y cuantitativos, que -

operan en la demanda de los servicios postales y que afectan -

tarnbi~n, ai proceso que determina la prestaci6n de los mismo$. 

En la medida en que el grado de desarrollo económico social es 

mayor, la colectividad demanda un servicio postal más rápido, 
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regular y seguro, así como de cobertura territorial más exte~ 

sa. En estas condiciones, el correo requiere ~mpliarsc, mo-­

dernizarse e incorporar en su organización de sistemas e ins­

trumentos de operación, los adelantoG tecnol6gicos que se va­

yan dando en materias de administración, programación de uct~ 

vidades, investigaci6n de op~raciones, asignaci6n de recursos 

y control de calidad. 

Significativamente en el proceso de producci6n de los 

servicios postales el trabajo es y seguirá siendo de orden m~ 

nual. De aquí que los adelantos señalados con anterioridad -

deben estar vinculados mayoritariamente con el empleo de re-­

cursos humanos en los apartados de asignación, selección, mo­

tivaci6n, capacitación y promoci6n. Lejos de haber cxperine~ 

tado el proceso reci6n descrito, el correo ha venido cnfrcn~­

tando dificultades cada vez mayores por cuanto toca a la ocu­

paci6n y manejo de la mano de obra postal; esto es debido a -

la presencia de factores institucionales que han incidido ne­

gativamente en las actividades características de la presta-­

ci6n de los servicios postales. Lo cierto es que la oferta -

de servicios en este rengl6n han venido a menos en diversidad, 

cantidad, confiabilidad y oportunidad, hecho que ha ocasiona­

do el empleo indiscriminado de otros medios de comunicaci6n -

con el fin de suplir dichas insuficiencias, y que ha motivado 

la aparición de correos paralelos y otros servicios competiti 
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vos como la mensajería puerta a puerta, los que deberían haber 

surgido del sistema postal mismo corno una manifestaci6n natu-­

ral de su evoluci5n. 

Al confrontar la problemática del sistema postal con ¡os 

prop6sitos y lineamientos de estrategia sectorinles, pudo defi 

nirse, para el mediano plazo, un programa de trabajo que iden­

tifica acciones concretas, y que responde a los ya señalados -

prop6sitos y cursos estratégicos. 

Con orden en lo anterior, las principales metas de resul­

tado por lograr al t~rmino del período 1984-1988 son las si-­

guientes: 

1).- Reducir los actuales tiempo~ de entrega de la corre~ 

pendencia en un 60%, en promedio; 

2).- Dotar del servicio postal a todas lan localidades -­

del país con poblacipon mayor de 5,000 habitantes¡ y 

3) .- Proporcionar el ~ervicio postal de acuerdo con la i~ 

portancia relativa que le sea atribuída en los pro~·­

gramas regionales de desarrollo que se hayan de ero-­

prender. 

La inversi5n pro~ramada en ol periodo 1984-1986 suma --

32, 448 millones de pesos. Comprende, para el año 1984, 1,700 

millones de pesos, cuyo ejercicio permitirá, a grandes rasgos 
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la construcci5n y remodelaci5n de 485 oficinas postales; la a~ 

quisici6n de 1,520 veh!culos para recolección y reparto; la 

ínstalaci5n de un centro piloto de clasificación automátizada; 

la realizaci6n de un estudio de carácter jurídico-operativo; y 

la puesta a punto de un plantel para la capacitación. 

La resta de 30, 7·18 millones de pc5os, que h(1bril de ejer-­

cer hacia el período 1985-1988, redundará en el mejoramiento e 

instalaci6n de 1,317 oficinas postales: la instalaci6n de 5 -­

centros automáticos para la clasificación de correspondencia; 

el desarrollo de 12 estudios diverson; y la puesta en marcha -

de 31 planteles de capacitaci6n. (ver cu.:idro número 37). 

Finalmente resta asentar en que el proyecto estratégico, 

as1 considerado por el correo en el quinquenio 1984-1908, e~ 

incide con la Modernización del Servicio Postal. 

5.14. TELEGRAFOS NACIONALP.S (TELENJ\l.ES). 

El sistema tolegráfico es el precursor de las modernas -

telecomunicaciones- Su función primordial es hacer llegar de -

un punto geográfico a otro informaci6n, ya sea através de lí­

neas de conductores el~ctricos, o por medio de enlaces· radio­

tclegr5ficos, o de canales de microondas y conmutadores que, 

además de establecer el contacto entre esos dos puntos son e~ 



Prop6sito 

Mejoramiento 
de la oferta 
del servicio 

Modernización 
de las 
operaciones 

Oper.:ici5n y 
mantenimiento 

Sumas 

185. 

CUADRO Núm. 3 7 

Metas Operativas e Inversiones por 

Prop6sitos 

(*en millones de peoos de 19841 

Metas Unidad Inversiones• 
1984 19 85-19 88 1994 1985-1988 

1+85 1317 Oficina 
5 Centro 980 10,952 

1520 7350 Vehículo 

12 Estudio 
31 Plantel 40 10,647 

680 9, 149 

1700 30,748 

Fuente: Sexto Informe de Gobierno, Miguel de la Madrid, México, 1.988. 
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paces de almacenar y encauzar los mensajes. conforme a un orden 

de prioridad predefinida. 

El servicio telegráfico se ha venido ofreciendo en 3,023 

oficinas de recepción y despacho. Los gastos de operación de 

1,571 de ellos son financiados por el Gobierno Federal, en ta~ 

to que los propios de las restantes 1,452 corren por cuenta de 

las entidades estatales 'l municipalct; que 6stas sirven, as! co 

rno de algunos particulares interesados. 

Atendiendo al carácter urbano o rural de los poblados en 

donde se localizan las oficinas de recepción y despacho señal~ 

das, puede decirse que el 49% de éstas se destinan al servicio 

de localidades con poblaci6n superior a 2,500 habitantes. La 

mayor parte de las oficinas situadas en ~~1 medio rural -1, 275 a 

1,543- son operadas con fondos ajenos a la federación. Con to­

do, se estims que 41.S millones de mexicanos tienen acceso al 

servicio telegráfico. (ver estadística número 38 y 38-1\.). 

De acuerdo con la naturaleza de l~s directrices de oper~ 

ci6n, de aquellas 3,023 oficinas l,437 $On telegráficas; 77 -

radiotelegráficas: 1,410 telef6nicas: 46 radiotelef~nicas; y 

53 son únicamente recolectoras y no disponen de equipo alguno 

de transmisi6n o recepci6n. Sobre el particular la gran par­

te de oficinas puestas en servicio rural son telcf6nicas 

-1, 281. 



187, 

Las ciudades del país que cuentan con mayor número de of i 

cinas son el Distrito Federal, con 103; Gundalajara, con 20; -

Monterrey, con 11; Culiacán y Mérida, con 9: y Her~osillo, con 

a. 

Por lo que respecta a la red de líneas que une a las o f i­

cinas, alcanza los 58,300 km.: el 52% de longitud est§ sostenl 

da por posteria propia; el 33%, por postería de los Ferrocarri 

les Nacionales de M~xico; y el 15% por poster1a de Tel~fonos -

de México. La mayor parte de estas líneas tiene una antigue-­

dad promedio de 70 años. 

El sistema telegráfico nacional ha permanecido durante v~ 

rias décadas al margen del proceso de gesarrollo del pats. 

Del lado de la oferta del servicio son muestras de ello el uso 

-para efectos de señales- de una red de líneas físicas tan ex­

tensa como antigua y mal localizada, así corno el empleo de 

equipos electr6nicos obsoletos cuyo mantenimiento es por demás 

problem~tico, y cuyas limitaciones operativas adelantan la sa­

turaci6n de las capacidades de las instalaciones da cabecera -

del servicio. 

El gran número de telegramas tiene· lugar en las áreas ur­

banas, pues s6lo el 3% de tal agregado se origina en el medio 

rural. No obstante, las oficinas de recepci6n y despacho se -
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reparten por iguales proporciones en las ciudades y en el cam­

po, lo que, en primera instancia, señala una incompatibilidad 

entre las distribuciones geográficas de la oferta y la demanda 

del servicio telegráfico, desajuste que bien podría explicar -

el reciente abandono de alrededor de GOO oficinas destinadas a 

la aten.ci6n del medio rural. 

Todo parece revelar la J.usencia de estudios de mercado -­

del servicio encaminados a conocer los usos y especificaciones 

actuales de dicha prestación, el quantum de ~u demanda y los -

precios correlativos. 

El servicio telegráfico es de uso difundido entre los di­

versos sectores y entidades. de la econo.mía nacional. Partici­

pa en la telegrafía internacional y en las comunicaciones ra-­

diomurítimas que son, ambas, prestaciones del mercado mundial. 

Estas peculiaridades hacen ver la presencia de factores -

que propiciarían el desarrollo de las actividades telegráficas 

del país, y que podrían idcntiÍicarse plenamente al examinar -

el mercado de servicio. En efecto, basta argumentar la posib~ 

lidad que tiene la telegrafía internacional en materia de cap­

taci6n de divisas, para considerar al tel~grafo como un medio 

favorecedor de la estabilidad cambiaria. También es suficien­

te señalar que el crecimiento del ingreso nacional apoyaría, -
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atrav~s de la demanda del servicio, tanto la consolidaci6n co­

mo la expansión del sistema telegráfico. 

El sistema telegráfico requiere modernizarse con orden en 

el comportamiento del mercado de sus servicios y conforme a la 

racionalizaci6n de las operaciones que determinan la prcsta-­

ci6n de los mismos. No es corrcct:o suponer que los servicios 

telegrSficos sean de conducta parecida a la de las prestacio­

nes de consumo social, cuya demanda supera necesariamente a la 

capacidad de oferta, y cuyos precios no intervienen en la de-­

terminación de la cuantia de ~qucl requerimiento; más aún, el 

valor de los servicios telegráficos en el proceso de desarro­

llo del pa!s debe ser objeto de análisis cuidadosos propardtlo~ 

a escala de proyectos espectficos. Por otra parte, en materia 

de operaci6n, la identificación y evaluaci6n de proyectos debe 

atender primordialmente a la reducción de costo~. 

Las acciones que se marcan para el período 1984-1908 se -

han orientado y programado para lograr las metas de resultado: 

1).- Entregar los telegramas en un tiempo no mayor que un 

turno laboral; 

2).- Establecer el servicio telegrSfico en todas las loe~ 

lidades del pats que lo ameriten; 

3).- Mejorar la imagen y confiabilidad del servicio tele-
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gráfico: y 

4).- Modernizar el sistema de manejo y contras de giros -

telegráficos. 

Por cuanto se refiere a la ampliaci6n de la capacidad de 

oferta de los servicios, el programa reúne proyectos relacion~ 

dos con la reestructuración del Sistem..:i. Telegráfico Nacional -

que consiste en la reconfiguración de la red de líneas físi-­

cas; la introducci6n de corrientes portadoras y microondas: la 

modernizaci6n de cuatro centrales automáticas o modos de dis-­

tribuci6n que en principio permanecerían en la Ciudad de M~xi­

co, Guadalajara, llermosillo y Monterrey; la incorporación del 

60t de las administraciones telegráficas del país a estos mo-­

dos; y el establecimiento d~ la fonotel.cgrafía en Guad¿¡lajara, 

Hermosillo y Monterrey. 

El programa incluye las previsiones necesarias para rees­

tructurar orgánica y regionalmente la actual Direcci6n General 

de Tel~grafos: para estudiar la factibilidad de un 6rgano des­

concentrado destinado a la prestaci6n de los servicios telegr~ 

ficos; y para adecuar y actualizar las tarifas de servicio. 

Por último diremos que por lo que respecta a las inversi~ 

nes por efectuar durante el quinquenio 1984-1988 suman 9,344 -

millones de pesos de los cuales 1,700 se ejercerían en 1984 y 
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7,644, en el lapso 1985-1988. (ver cuadro número 39). 

A fin de mejorar la oferta de los servicios que presta el 

tel~grafo, para el año 1984 y en el período 1985-1988, cons-­

truir y remodelar 604 y 1,160 oficinas tclcgrfificus; y adqui­

rir 450 y l,740 vehículos para el reparto. El propósito de -

modernización de la infraestructura, la misma previsión tiene 

como metas reconfigurar 12,S·lO y 36, 150 km. de líneas físicas; 

ampliar lc1s centrales telegr5.fi.cas en 300 y B06 canales¡ inst~ 

lar 147 r 604 terminales; y ofrecer 60 a 240 cursos en materi.:i 

de capacitación y adiestramiento. 

Dentro de la vertiente de coor<linaci6n con los gobiernos 

de las entidades federativas, se prev~n intervenciones estata­

les en: 

a)~- La localización de nuevas oficinas telegráficas; 

b)~- El financiamiento de nuevac oficinas telegráficas y 

centro5 de operación¡ y 

e).- La distribución de mensajes. 

Para formalizar la colaboración de las distintas instan­

cias gubernamentales, se propone la suscripci6n de convenios 

especificos o, bien, la inscripci6n de las acciones a llevar 

a cabo en los convenios únicos de desarrollo que actualizan 

anualmente la Federación y los gobiernos estatales. 
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5 .15. SERVICIO DE TELERRESERVACÍONES (SERTEL) • 

Este 6rgano dcsconcentrado se crc6 el 14 de Junio de 

1985, empezando a funcionar formalmente, a partir de Enero de 

1986. 

Los objetivos de Servicios da ·relerrcservaciones son corr 

solidar y ampliar el servicio automatizJdo de rcservaciones,­

cuesti6n fundamental para el desarrollo de las línc.:is aéreas -

nacionales, y apoyar y promover el crecimiento de las cmpre-­

sas prestadoras de servicio~ de transporte terrestres y marí­

timos, así curno c.!e luz turísticas, atrav6s de la implantaci6n 

de nuevos sistemas de telerrcservaciones. Durante 1986, ya -

inicidadas en pleno las operacion<h>, se obtuvieron ingresos -

por 3,240.1 millones de pesoz, más 142 millones que s~ encon­

traban pendientes de cobro, correspondientes a ese mismo año 

y que se pagaron en 1987. 

El presupuesto total ejercido fue por 4,509 millones de 

pesos, utiliz5ndose para gasto corriente 675 millones y en i!!. 

versi6n 3, 834 mi llenes; s.z: obtuvo un superilvi t f inil.nciero por 

651.7 millones de pesos. Los ingresos generados en 1987 por 

derechos de servicios proporcion.:idos a. líneas aérea~ naciona­

les llegaron a 10 ,430 millones de pe~os, rcbasanc.!o en 34%. el 

monto programado, que era de 7,739 millones de pesos. Siendo 

el presupuesto de egresos de 19,237.4 millones de pe5os, ca--
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rrespondiendo 15.5% al gasto corriente y 84.5% al gasto de i~ 

versi6n. 

De acuordo a lo observado en el estado de resultados de -

1997 roflej6 un superávit de 3,257.7 millones de pesos que, -

en comparaci6n con 1986 que fue de 651.7 millones de pesas, -

representa un incremento <lel 100%. 

Finulmcnte podemos decir qu~ durnate 1988 el servicio de 

rnservaciones de asientos de avi6n fue de 12,373,000 pasaje-­

ros, de las cuales correspondieron ·1 millones .J. Aeroméxico y 

8,373,000 u Mexicana de Avicición obscrv:indosc, desde el mes -

de Abril de este año, una baja de 2 mi llenes do pasajeros de -

Acroméxico . 

. Por otro lado, se generaron ingresos por 16,491.2 millo­

nes de pesos; se procesaron un total da 467,715 millones de -

mensajes atrav6s de la red de teleproceso, la cual se encuen­

tra interconectada con 102 aci:olíneas y compuesta por 4, 3.48 -

terminales instaladas a nivel mundial; e5ta red abarca la Re­

pública Mexicana, Centro y Sudamérica, Europa ~' los Estados -

Unidos. 

Ello permite que las empresas usuarias de Servicio de T~ 

lerreservaciones sean más competitivas a. nivel nacional e in-
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ternacional, al ofrecer un mejor servicio a sus clientes. 

De esta forma M~xico, en breve estará en igua~dad de co~ 

diciones para competir en el mercado mundial del turismo. 

5.16. TELEFONOS DE MEXICO (TELMEX). 

La prestaci6n de los servicios telefónicos en sus modal! 

dades local y larga distancia nacional e internacional han si­

do de gran importancia para. el desarrollo de las telecomunica­

ciones del país. En mater.i.3 de telefonía, sin duda el servi-­

cio más difundido de las telecomunicaciones nacionales, Teléfo 

nos de México es la empresa m55 importante del sector. 

La red de microondas de 'rel~fonos de Mé:-:ico tiene una lo!! 

gitúd de 17,200 km con desarrollo de 23.3 millones de kil6me-­

tros circuito. Existen poco m5.s de 3 millones de líneas en --

895 centrales, y se dispone de 28 millones de kil6rnctros/cir-­

cuito, as1 como de 97 centrales en el apartado de larga dista~ 

cia. De esas centrales 703 son electromecánicas; 179 electr6-

nicas; y 13 digitales. 

Pode~os decir, que se encuentran interconectadas telefóni 

camente unas 8,700 localidades tanto urbanas como rurales del 

pa1s~ Esto es gracias a la existencin de unos 6 millcnes de -
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aparatos telef6nicos distribuidos a raz6n de 8.7 por cada 100 

habitantes. El 40% del agregado de teléfonos se encuentra 

instalado en la zona metropolitana de la Ciudad de México. 

Acerca del particular, Tel~fonos de México también ha s~ 

ministrado la conexi6n a otr~5 3,000 localidades rurales cu-­

yas poblaciones corresponden al orden de mugni tud anotado. 

El 40% de los 13,500 poblados, cuyo agregado demográfico está 

entre 500 y 2,500 habitantes, ya ge encuentran unidos a ln -­

red telef6nica nacional. (ver Estadísticas número 40y 40-A). 

Por otro lado, el creclmicmto de la propia empresa, se -

ha venido financiando desde cuatro fuentes: cu un 38% con las 

utilidades y la deprcciaci6n de los activos fijos propios; on 

un 33% can cr6ditos de largo plazo, en gr.:in medida otorgu.<lo5 

por la banca extranjera; en un 20% con las uportuciones dnl -

Gobierno Federal, las que so han canalizado con el doble pro­

p6sito de mantener la posici6n del Estado como accionista ma­

yoritario, as! como de apoyar el desarrollo de la infraestru~ 

tura telef6nica; y en un 9% con las aportaciones de los nuc-­

vos usuarios. 

La estructura simplificada del ingreso de Teléfonos de -

M~xico es: 79% del agregado econ6mico corresponde al servicio 

de larga distancia, y s6lo el 21% proviene del servicio local. 
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Cabe señalar que una llamada de larga distancia cuesta al usua 

rio, en promedio, 28 veces lo que una local. 

Por lo que respecta al servicio local, la capacidad inst~ 

lada es inferior a la demanda; el equipo bajo es antiguo y ob­

soleto; y, consecuentemente, la calidad de la prestación deja 

que desear. 

A pesar de que Teléfonos de Mé>:ico es una empresa salven-

te, el crédito externo ya no puede ser empleado por el organi!!_ 

mo como una fuente de finnnciam.icnto con la importancia que t~ 

va hace algunos años. Teléfonos de México enfrenta actualmen-

te~ carencias de recursos para sostener su crccinücnto interno 

al ritmo que ha venido siendo tradicional, por cuanto a los --

equipos importados se cnc~rccicron debido al c~mJio de pari<lad 

de nues~rª~}noncda, y porque la inflación increm~nta el valor -

corrieni!;e da la mano de obra y de los otros insumos de 01·igen 
·'.:t 

nacional. 

En cuanto a investigación aplicada, tecnología y oferta -

de equipos y matcrialc.::; dcotin.:iblcG .:l. l.:i. prodJcciGn <l..::. survi--

cios telcf5nicos, es totalmente uplicable al caso. Sólo rest~ 

ria hacer énfasis en que la demanda hacia atrás de Teléfonos -

de México ha sido el estímulo principal que, hasta la fecha, -

determinó la intcqraci6n del sector de provcedorcn nacionalen 



197. 

de equipo electrónicos que actualmente reviste s6lidas posi­

bilidades de desarrollo industrial. 

Por lo que se refiere al gasto pl'.iblico, metas operativas 

así como las inversionEs relativa~ al servicio telef6nico. 

Durante 1984 se prevé la instalaci6n de 513,400 upara.tos, 

de 297,453 líneas, a:.;! como el suministro dP lo. comunicación 

tclef6nica a 2,974 localid~dcs rurales, todo lo cual signifi 

caría invertir 76,590 millones de pesos. Podemos decir que, 

hacia el t6rmino del periodo 1985-1908, se presume la dispo­

nibilidad adicional de 3'073,000 nuevos aparatos telefónicos 

y de 1,817,669 nuevan lineas. (ver Estad1stica número 41, --

41-Al . 

. En materia de gasto corriente se espera erogar, durante 

1984, la cantidad de 99,405 millones de pesos y, en el tran~ 

curso del período 1985-1988, la cantidad de 1'051,992 millo­

nes de pesos. (ver cuadro número 42). 

Finalmente podemos decir que Loa proveedores de equipos 

y componentes electr6nicos de Tel~fonos de México son casi -

exclusivos de ln empresa. Esto es, podrían desaparecer del 

ramo -y con ello un problema estructural a corto plazo-- al no 

contar con la demanda de equipos y partes de La paraestatal. 



CUADRO Núm. 42 

Metas Operativas e Inversiones 

por Prop6sito5 

(•en millones de pesos de 1984) 

Propósito 

Ajuste y consol,i 
daciéin del cree.,:!._ 
miento. 

Supervisión y co.!!. 
trol del servicio 
telefónico 

capaci tací.On t 
investigaciOn 
aplicada y 
desarrollo 
tecnológico 

Sum'hs 

Metas Unidad Inversiones* 
1984 1985-1988 1904 1985-1988 

513,400 
297 ,453 

2,974 

3,073,300 Apartado 
1,817 .669 tí.nen 

26,81•2 Poblado 76,590 813,382 

4 ,043 43,960 

402 4 ,369 

81,035 861,711 

Fuente: Anuario Estadístico de la SCT.- México 1988. 

198. 
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En esa virtud, durunte el p~rídode de recuperación econ~ 

mica, dichos proveedores subsistirán por causa de ajustes de 

precios, facilidades y garant!as para conseguir divisas, y, 

por supuesto, gracias a promesa de compra. Posteriormente -

como consecuencia de la capncídad de crecimiento del puís, -

dichos proveedores recuperan su eficiencia de operación, su 

solvencia y su capacidad de financiamiento. 

Como lo anterior es un proceso que se espera ocurrirS a~ 

tes del año de 1988, en el interior del Sistema Integral de 

Comunicaciones, ya se estudian y proponen los cui"sOs necesa­

rios para garantizar lu supervivencia de esas empresas, así 

como para estimular la rcafirmación y connolidnción de estas 

mismas entidades en los t6rminos descritos~ 

Las consideraciones del caso se llevan a efecto dentro -

de los organismos del sector que atonder§n a su desarrollo -

tecnolOgico. 



GASTO PUBLICO GLOBAL 
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GASTO PUBLICO GLO!ll\L 

De acuerdo con los prop5sitos del programa sectorial, la 

estrategia de gasto en el tran5porte se orienta a incrementar 

la capacidad y eficiencia de los sc!rvicios, así. como a esta­

blecer las bases de los cambios estructurales que permiten -

desarrollar el aiGtema integral de transporte que requiera -

la modcrnizaci6n del aparato productivo y la reorienlación -

del desarrollo sectorial y regional. 

En los pr6ximos años, el gasto público aumentará de -

646,096 millones en 1904 a 941,700 millones en 1988, con un 

incremento promedio anual del 9.9i. En este período, el 

52.8% del gasto sectorial se destina al gasto corriente y el 

47 .2 restante al gasto de invcr:;ión. L;:i invcr::;ión pC'1blica 

en el sector pasará de 280,100 millones de pesos en 1984 a -

401,200 millones en 1988, mientras que e! gasto corrienteª!::!. 

mentará de 366,000 millones a 540,500 millones en ese perío­

do. Por sectores, la composición del gasto global favorece 

al transporte aéreo con el 36. 9 % , al ferro•1iai;-io con e 1 35. 8% 

el transPorte carretero con 21.1% y el transporte marítimo -

con el 6.2%. (ver cuadro número 43) 

Conviene subrayar que la propuesta de gastos para los -­

pr6ximos cinco años pretende impulsar el desarrollo equili--
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brado de los diferentes modos de transporte; considerar el -

da.sarrollo dol autotransporta federal; fortalecer y m<>dcrni­

zar el transporte ferroviario; incrementar la participación 

del transporte marítimo de carga en el comercio exterior del 

pais; alentar el desarrollo de los servicios tlc cabotaje y ~ 

mejorar la eficiencia de operaci6n de los puertos; así corno 

mantener un nivel de servicio adecuudo on la transportación -

aérea. De acuerdo con la estrategia adoptada, se otorga una 

alta priorid~d a las acciones que permitan mantener la plarr 

tn productiva y el empleo, ampliando la c~pacidad y moderni­

zando la prestación de los servicios; de acuerdo con las ne­

cesidades del uparato productivo y de promover la plena in-­

corporaci6n de lu.s distinta~ regiones al desarrollo nucionnl. 

Par lo que respactil al gasto pi:ogramado 9lobal del rubro 

de las comunicaciones, diremos que las erogaciones correspop_ 

dientes al programa de mediano plazo, se podrán obsc~var en 

el cuadro número 44, el cual contiene las provisiones de in­

versión y en el cuadro número 45, se ven las estimaciones do 

gasto corriente. 

Las cifras mayores del gasto corrionte incluidas en la -

previsión corresponden a la telefonía; siguiendo en orden de 

importancia, las relativas a los sistemas postal y telegrSfi 

co, y las telecomunicaciones. El gasto corriente anual pro-
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mediará, a precios de 1984, los 275,291 millones de pesos y -

pasará de 132,491 a 442,801 millones de pesos en cuatro años, 

creciendo a raz6n del 30% anual, en promedio. 

Globalmente, el promedio anual del gasto será de 508,639 

millones de pesos, y la respectiva tasa anual media de creci­

miento del agregado llegará a Joi. Los valores extremos 

231,676 y 785,333 millones de pesos del mismo corresponden a 

los años 1984-1988, respectivamente. 



CAPITULO 6 



&.. EXPZCTATIVAS EN LOS TRANSPORTES Y LAS COMUNICACIONES. 

6.1. TRANSPORTES. 

203. 

En los pr6ximos ~ños, la descentralizaci6n de la activi­

dad productiva y el crecimiento de los principales sectores -­

usuarios de los trarn::portes y de las comunicaciones mantendrán 

un elevado dinamismo qu~ se traducirá en mayores necesidades -

de los servicios. Dentro de este ~arco, para atender con toda 

oportunidad los incrementos en la de1nanda, seri necesario ga-­

rantizar la disponibilidad de los servicios así como continuar 

con los cambios estructurales que en el Secta!:" :;o rc:quicrcn p~ 

ra obtener los si!:> te mus de transporte y de comunicü.ciones en -

el patrón de desarrollo del país. En c:;ta formu, será necesa­

rio intensificar los rezagos en la rehabilitación, mor1crniza-­

ci6n y desarrollo de partes· fundamentares del Sector, al tiem­

po que se atiende la superación de lus deficiencias en la cap~ 

cida·a de algunos servicios. 

Es importante que los principales programas de comunica­

ciones y transportes sigan orientados a incrementar la dispon~ 

bilidad y la eficiencia de loa servicios para apoyar el desa-­

rrollo de los diferentes sectores de la actividad econ6mica y 

social, impulsando el desarrollo coordinado de los diferentes 

modos de transporte y servicios de comunicaci6n ordenada en ca 

da uno de los subsectores. 
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Por lo que respecta, a la -política y estrategia para el 

desarrollo sectorial requiere combin.::tr el iinpulso a la modeE_ 

nizaci6n de los elementos materiales y de las obras físic.J.s -

que incrementan la capacidad a mediano y largo plazo con el -

mejoramiento operativo y la coordinación de servicios que as~ 

guren resultados a menor plazo. 

Con base a las expectativan de crecimiento de los princ~ 

pales usuarios del transporte, en el período 1981 - 1990 se -­

prev~ que el tráfico de carga por vía terrestre se incrementa­

rli ·a un ritmo aproximado del 3.4% anual para alcd:-izar un total 

de 515.l millones de toneladas al final del per!o<lo. En térrn~ 

nos de toneladas-kil6metro, el crecir:tiento probable asccnrJerá 

al 4.4% anual, llegando a un nivel de servicio de 209,600 mi-­

llones <le ton~ladas-kilómetro. ~antro de este murco, las pos~ 

bilidadcs de cambio en la composici6n del tninsporte terrestre 

muestran que la participuci6n del autotransporlc pasurá en es­

te período del 83.3% al 75.4% en t~rrninos de to~clada~, y <lel 

G9.59. al 60 .0% en relaci6n con las tonclnd;J.s-kilómetro genera­

das por medios terr~stres. Por su parte el ferroc;J.rril debe -

asegurar su recuperaci6n incrementando su capt;J.ci6n en el trS­

fico terrestre del 16.7% al 24.6% en t~rminos d~ tonel~daa y -

del 30.5% al 40.0% en términos de toneladas-kil6metros, al cr~ 

cer 7.9% y 7.5% en promedio anual, respectivamente. 
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Por otra parte, se requiere continuar incrementando los 

servicios del autotransportc federal y garantizar el acceso a 

los distintos núcleos de la poblaci6n y centros de producción 

del país, así corno la integraci6n de comunidades rurales ais­

ladas· Esta <:!Voluci6n contribuirá a proporcionar los mínimos 

de bienestar apoyando los sistem<Jr. de distribuci6n que permi­

tan hacer llegar los servicios de transporte directamente al 

productor, especialmente en la agricultura, a$! como asegurar 

el abasto de los productos nccc~aríos p¿n·u el bienestar de ln 

población. 

Con base en las perspectivas de crecimien.t..a <le los s8c­

tores demandantes, se espera que el autotrnnsportc público fe­

deral de pasajeros crezca a un ritmo anual del 4.Si al pasar -

de 1,240 millones de pasajeros en 1931 a 1,883 millones e~ 

1990. Por su parti::., el autotransporte público federal de car­

ga aumentará de 276. 3 a 346 .9 millones de tonelu.dJ.s en e:l mis­

mo período 1981 - 19~0, lo que representa un crecimiento prom~ 

dio anual de 2.6%. 

El autotransporte federal de carga es el modo predomina~ 

te en el transporte terrestre, por lo que las acciones y me-­

tas planteadas en este subsector revisten una importancia es-­

tratégica, tanto por su contribuci6n para eliminar estrangula­

mientos por deficiencias de corto plazo, como por su impacto -
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en el aprovechamiento de la capacidad instalada. 

Específicamente, por la flexibilidad que caracteriza al 

autotransporte en los translados a corta5 y medias distancias, 

así como por su fácil adecuaci6n para las tareas de recolec-­

ci6n y entrega de los embarques, mantendrá un papel de la ma­

yor relevancia en la coordinaci6n rnultimodal, especialmente -

con el ferrocarril. 

La política multimodal se sustentará. en una rcorganiza­

ci6n del Sector que facilite el desarrollo en la Empresa Mcxi 

cana de Transporte Multimodal y permita la apli.caci6n de cri­

terios uniformes en la prestaci6n ele los servicios. Por medio 

de las centralc~ de carga <l~berá apoya~ la operaci6n combina­

da del autotransporte con. la di:! otros modos. Al mismo tiempo, 

la consolidaci6n de sociedades mercantiles permitirá controlar 

las condiciones en que se presta el servicio Y garantizar au -

adecuado desarrollo, así como establecer un equilibrio apropi~ 

do en el tr~fico regional e implantar los mecanismos y conve­

nios necesarios para coordinar la opuraci6n multimodal. Es -

necesario, además, continuar la raciondlizaci6n de los servi­

cios do carga, lo que incrementará el ritmo de trabajo en es­

te programa y facilitará la adecuación del servicio a las ca­

racter!sticas de la demanda. 
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Por otro lado, las necesidades de transporte de carga de 

las actividades productivas, obligan a dar un fuerte impulso -

al transporte ferroviario, lo que conducirá a una evolución -­

más dinámica de este modo de transporte en el futuro. En el -

sistema ferrovinrio, el volumen de c,1rgu. transportado aumenta­

ra de 63.9 millones de toneladas en 1981 a 126.5 millones en -

1990, lo que permitirá al íerroc.:i.rril rec.::uper~r su dina.mismo e 

incrementar su participaci6n en el transporte terrestre. 

De hecho, en L1 base de las transformaciones fundamr.!nta-

les en el transporte se encuentra una purticipuci6n acrcccnti1.­

da de los ferrocarriles en el transporte terrestre, así como -

la instrumenta.ci6n de f6rmulus avitnzadas de organizaci6n }' op~ 

raci6n multimodal, que garantice la acci6n coordinuda y la com 

binaci6n de. servicios más eficientes par.:i la movili:t.ación de -

per~onas y bienes. En esta forma, ¿i partir de los avances ob­

tenidos en la actual administración, será imprescindible mant~ 

ner e intensificar el apoyo gubernamental para superar los re­

zagos en el desarrollo del sistema fc.rroviario. 1\1 mismo tie_!!! 

po, se considera prioritario mejorar la estructura financiera 

de los ferrocarril~s, continuando el apoyo al incremento de -

las tarifas con el fin de generar los recursos necesarios para 

cubrir los costos de operación y permitir, en lo posible, la r~. 

cuperaci6n de las inversiones y la racionalizaci6n de los sub­

sidios que se otorgan a travGs del sis tema ferroviario. 

Asimismo, se estima conveniente reducir el financiamiento pas! 
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vo de los ferrocarriles para disminuir los gastos financieros. 

Por lo que toca al transporte marítimo, en los próximos 

años se incrementará sustancialmente el movimiento portuario -

comercial de altura, principalmente el de fluidos. Para el -­

periodo 1901 - 1990 el movimiento portuario nacional crecerá a 

una tasa del 5.6% para pasar de lJ0.9 millones dQ toneladas a 

213.0 millones. 

La carga general pasará de ij.2 a H.S millones de tonel~ 

da$, los graneles de is. 2 a 4 7. G millones de toneladas con un 

predominio significativo del movimiento petrolero. 

Para atender los mayores voltímcncs de trtifico y mejorar 

el sistema portuario nacio11al, sc:rá necesario for-t.alccer los -

programas en las áreas de infraestructura, dragodo ':l equipa-­

miento portuario, as! como ele. señalización y balizamientos ma­

r!timos. Asimismo, se requerirá consolidar la coordinaci6n de 

la operaci6n mar1tima con el autotransporte y el ferrocarril -

tanto a traV~$ de obras de infraestruclur~ como u~ una adecua­

da organizaci6n, lo que permitir& apoyar la producci6n, distri 

buci6n y consumo nacional Uc bienes, generando además empleos 

en beneficio de la pablaci6n local. 

El movimiento marítimo de carga demandará una mayor am-
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pliaci6n de las instalaciones de_ atraque y obrus exteriores 

en los puertos, lo mismo que la adguisici6n de equipo para­

el manejo de embarques en los puertos de Guayrnas, Manzani--­

llo, ~azatlAn, Lázaro Cárdenas, Salina Cruz, Vera.cruz, Tampi 

co, Tux.pan y Coatzacoalcos, así como equipo de dragado paro. 

mantener la profundidad adccu<J.da en los puertos. 

De esta forma, es importante continuur la construcci6n 

de la infraestructura que se r~quiere para la activida<l comcE 

cial, así como atender en forma prioritari.'.1 la conservaci6n -

de las instal¿¡.ciones y l·.l dot.::ición d•? equipos de m.:wi.obr.:is y 

de dragado que apoyen el tráfico de mercancías, ngilic~n su -

mov.i.miento y reduzca la cstndí.n de lo::; b11qu!'.s en lo;, puertos. 

El crecimiento esperado de la car11a genera. l h.J.br.1 de s~ 

tisfacerse aprovechando las economías ele escala del sis~cma -

de trilnsporte multirnodal que consistB en la transici6n del ma 

nejo de la c.J.rga de manera fraccionild.::., a su manejo en conte­

nedores. Este proceso de cambio tendrú que ser gradual ~ fin 

de ir habili tanda terminalC!s cspecializadu.s para. el nm.nejo de 

contenedores, a medida que se cuente con los volú.T.cncs de car 

ga, los equipos especiales de ferrocarril y de autotransporte 

y las ter.minales de carga y consolidación en el interior del 

pais, lo que integra el sistema completo del transporte multi 

modal. 
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Asimismo, será necesario proseguir la construcci6n Ue -

los puertos industriales, que abren enormes perspectivas para 

la expansi6n y consolidaci6n del transporte marítimo, ya que 

ademá!l de su ubic~1ci6n cstratt!gic.:i., se encuentran en zonas --

preferenciales de acuerdo al Plan de Desarrollo Indu~trial. 

Los ap6yos de infraestructura y equipamiento urbano, así como 

los incentivos a la inversi6n en m~tcria de agroindustria~ e 

industrial de bienes de capital., por señalar los m5s importa~ 

tes, impulsar5n el desarrollo t!c lu industria manufactur1:ra -

en estos lugares. 

Para lograr una 1~ayor pilrticipaci6n en el transporte rn~ 

rLtimo del comercio exterior del país, el desarrollo de nues­

tra marina mercante necesita seguir re:ibiendo unu especial -

atenciOn medL1nte la ujecuci6n de programas que comprendan la 

for~aci6n de los t~cnicos y oficiales que integran lns tripu­

laciones de las nave~ mercantes y que aseguren el abandera-­

miento de buques, el establecimiento do convenios bilaterales 

y otras reservas de carga, así como los npoyos financicrog 

que se requieren para la expansi6n de la flota mercante. 

En el caso de convenios marítimos con países dcsarroll~ 

dos, aunque algunos de ellos no utilizan los convenios como -

parte de su política marítima, el manejo integrado de las re­

laciones econ6micas exteriores del pa!s, implantado por la a~ 
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tual administración, ofrece mejores perspectivas que la nave­

gaci6n aislada de convenios de transporte marítimo. Por ello, 

se explorarS.n toda·s las opciones posibles para L:i concertaci6n 

de acuerdos bilaterales que regulen, protegiendo los intereses 

nacionales, los servicios de transporte m.:irítimo con los paí­

ses desarrollados de mayor importancia comercial p<u:a M6xico, 

particularmente Estados Unidos de ~1ortcam6rica, Jüp6n y Cana­

dá, así como los países del Mercado Común Europeo. 

En ~l transporte aéreo se requiere continuar apoyando -

la actividad turística y comercial del país, previ~ndose tran~ 

portar 49 millones de pasajeros c11 1990 que frente a los 21.3 

millones que se transportaron en 19 8 .l, represen tan un creci-­

miento anual de 9. 7'5. Dentro e.le ese total el servicio nacio­

nal pasar& de 13.B millones.de pasajer~s en 1981 a 34.8 mill2 

nes en 1990, mientras que el servicio int.i;rnacional la meta -

prev~ pasar de 7.5 millones a 14.2 millones de pasajeros en -

el mismo período. 

En cuanto al transporte de carga por vla a~rea, se esp~ 

ra que pase tle 180 mil toncL.1.da!'.i de merc.'.lncía5 ~n trá~ico n.'1-

cional e internacional en 1981 a 366 mil tonelad~s para 1990, 

incluyendo la correspondencia, lo que representa un crecimie~ 

to medio anual de 7.7% durante el periodo 1981 - 1990. 
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En general, la capacidad de la red aeroportuaria nacio­

nal permitirá en el mediano plazo, enfrentar los requerimien­

tos de la demanda, aunque será necesario mejorar algunos aer~ 

puertos y atender la modernización y rehabilitaci6n de pistas, 

plataformas y obras complementarias. Sin embargo, en el cor­

to plazo, reviste mayor importancia atender prioritariamente 

el desarrollo definitivo del Sistema Aeroportuario del Valle 

de México, ya que el limite de uso del sistema de 60 operaci~ 

nes por hora está siendo alcanzado en los períodos de mayor -

tr&fico. 

En lo fundamental, la demanda de servicios a(!reos requ~ 

rirá seguir atendiéndose con ln máxima. cfi.cicncin y 5cgur.idad, 

estableciendo los modernos sistemas de opcraci6n que requiere 

el desarrollo de la aviaci6n civil, y asegurando oportunamen­

te tanto la modern.!.zaci6n de la infraestructura como el equi­

pamiento para mejora el aprovechamiento de las inst.a.lacioncs 

y evitar su subutilizaci6n. 

6.2. Comunicaciones. 

Por lo que se refiere a las comunicaciones, para lograr 

un mejor aprovechruniento de su infraestructura, dentro de sus 

programas de crecimiento, será necesario continuar concertan­

do criterios entro permisionarios y concesionarios, con el o~ 
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jetivo de evitar la duplicidad y desperdicios en la utiliza­

ción de los recursos. 

Con el fin de consolidar el desarrollo da los servicios 

y sistemas de comunicaciones, se requerirá continuar impulsa~ 

do su mejoramiento operativo y seguir actualizando la regla-­

mentaci6n, lo mismo que de mantener su calidad dentro de las 

normas internacionales que permitan satisfacer mii.s eficazmen­

te la demanda. 

Por otro lado, diremos que, las comunicaciones eléctri­

cas, se debcr5 asegurar una evolución. de los servicios congr~ 

ente con las necesidatles nacionales, continuunclo su cxpansi6n, 

con el uso de nuevas tecnologías que conducirán a un empleo -

más ef icientc de la infraestructura y a la reducción <le cos-­

to5, El crecimiento previsto para el perío<lo 1~82 - 1990 com 

prende, en telefonía urbnnu, incrementar el número de líneas 

instalad.as en 3 .. 7 millones dura.ntc este período y conectar --

6.6 millones de aparatos telcf6nicos, con lo que se llegará -

a 6 .. 7 raillones de líneas y 12 .. l millones de aparatos en 1990 

que significan, en promedio, incrementos anuales Uel 10. 2% y 

del 12 .. 4%, respectivamente::, en relación cun lS.82. En ttl s0r­

vicio télex, se debe impulsar su desarrollo instalando lineas 

suficientes que permitan aumentar el número de abonos concec­

tados de 15,130 en 1982 a 40,940 en 1990. 
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Por io que respecta a la telefonía rural, se rcquerirA 

continuar con los planen regionales para beneficiar a 13,500 

localidades y llegar a 108,804 en 1990. En el servicio tcl~ 

gráfico se debería alentar su desarrollo a fin de lograr un 

incremento en el tráfico de mensajes y un mejor servicio al 

usuario. 

Es necesario seguir aplicando las tccnolog!as rn5s con­

venientes para el país en el campo de las telecomunicaciones, 

utilizando la combinación más apropiada de microondas, comu­

nicaciones vía sat~lite y de enlaces por alta frecuencia, -­

así como los avances tecnológicos en la conmutación telef6ni 

ca, lo que constJ tuirá. un paso importante en el fortalecimle!! 

to de su desarrollo y promo.verS la producci6n interna del -­

equipo requerido, así como la investigaci6n nacional. 

Por otro lado, la red de microondas se continOa digit~ 

!izando en los enlaces troncales entre las principales ciud~ 

des del pa1s. En cuanto al Sistema de Sat~lite9 Morelon, se 

logr6 aumentar la utilizaci6n del primer satélite hasta el -

100,. 

Estas acciones contribuir~n de manera importnnte a me­

jorar la operaci6n de los servicios, abarcando tanto las 

obras físicas y ol equipamiento, como la organizaci6n neces~ 
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ria para fortalecer los sis temas de transporte y de comunica­

ciones. Al mismo .tiempo para consolidar los avancen del Sec­

tor, ser:i necesario poner énfasis en fortalecer ln. o.rganiza-­

ci6n y regulaci6n de los servicios de transportes y comunica­

ciones, mejorando su cobertura "::z.' calidad, asi como coordina-­

ci6n con los dero~s sectores productivos en los programas ene~ 

minados a ampliar la prcstaci6n de los servicios. 

En esta forma, el Sector podrá contribuir eficazmente -

al desarrollo de la producci6n de bicne5 y servicios, apoyan­

do los esfuerzos para. asegurar niveles adecu.:idos de bienestar 

para la poblaci6n, generar más empleos, conseguir una diGtri­

buci6n geogr~fica m~s equilibrada de la poblaci6n y de la ac­

tividad econ6mica, así comq para forta,,1.ec~r el aparato produE 

tivo nacional. 
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CONCLUSIONES 

Como todos lo? aspectos de la vida nacional el sector Co­

municaciones y Transportes ha rese11tido fuertemente los efec-­

tos de la crisis económica que ha venido p.:ldcciendo M~x.ico en 

la d~cada de los ochentas y principios de los noventas. 

Tomando corno base lo anterior, y recordando que el pre se!! 

te trabajo analiza el período del Presidente Miguel de la -­

Madrid y principios de la presuntLl aQ~inistraci6n, se concluye 

en lo siguiente: 

1) .- Como inicialmente se planteó, las comunicaciones y los -­

transportes actúan como bases condicionales pura que la -

economía nacional ttinga un dcsarro.llo con9ruentc, y de e.!!. 

ta manera apoye las diversas actividades económicas y so-

. ciales del país. En tales circunstancias, al presentar -

rezagos en este importante instrumento repercutirán di-­

rcct~mente en el adecuado funcionamiento de estas activ~ 

du.dcs. 

2).- Partiendo en esta premisa, se ha observado que el sector 

se ha vtmido rezagando respecto al desarrollo de la act?:_ 

vidad econ6mica. Los principales que pretenden justifi­

car esto, se refieren a la situaci6n que guarda actual-­

mente el sistema capitalista mundial de~tro del cual se 

encuentra inmerso M6xico. 
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3) .- Efectivamente esto ha ocasionado en la estructura econ6mi 

ca del país fuertes desequilibrios internos y externos. 

Con esto se entiende que al no brindarse el apoyo necesa­

rio al sector en cuesti6n y al no ser este autofinancia-­

ble, no puede desarrollarse adecuadamente. 

4) .- En las dos últimas d6cadas el incremento urbano y en gen~ 

ral de la economía en su conjunto ha sido muy alto reba-­

zando los límites esperados y mostrando las insuficicn-­

cias existentes en materia de plancaci6n, prograrnaci6n 

sectorial, organizaci6n y reglamentación; ge swna todo e~ 

to a la falta de inversi6n financtera que upoye principa.,!. 

mente la adquisición de equipos en cada ramo del sci:.~tv~ y 

la creaci6n y modcrnizaci6n de infraestructura, un ejem-­

plo claro es la doble vía f~rrea electrificuda México-Qu~ 

r6taro planeada durante la administruci6n tlel Presidente 

Luis Echeverrta y que en la adminigtración da Miguel de -

la Madrid no ha podido concluiroe. Ante esta situaci6n -

resulta difícil pensar que en un mediano plazo como sería 

la duraci6n de un sexenio, se lograra la impleroentaci6n -

del sistema multi~odal do transporte capaz de llenar los 

requisitos exigidos por la demanda. 

5) .- En general so considera que ha faltado visi6n y hasta in­

terlls para dar soluci6n efectiva a la problemática del --
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sector, situaci6n que en paralelo con la falta de conti­

nuidad en los programas de las diferentes administracio­

nes gubernamentales, impide dar claridad a las políticas 

a utilizar en el largo plazo. Al terminar cada sexenio, 

los planes y programas elaborados se desechan grandes -­

p~rdidas en recursos humanos y econ6micos. 

6).- El problema de alta concentraci6n de los asentamientos -

humanos en las 11.:i.madas grande5 metr6polis como el Distr! 

to Federal, Guadalajara y Monterrey, h~ propiciado la mu! 

tiplicaci6n de sus requerimientos de transporte provocan­

do un fuerte incremento trarifario clel mismo, sobre todo 

durante la administración de Miguel de lA :·i.,..1Ji.l<1. 

7) .- Con las opiniones recabadas de funcionarios del sector, -

de usuarios y prestadores de los difcrente;:j servicios st~ 

pudo comprobar que existe preocupación e incertidwnbre -­

por el funciona111icnto del sector, en cstu r;;cdit..::..1. se obscr 

va que existe centralización de la toma de decisiones, -­

que se manifiesta a nivel regional y de las cutidades del 

sector, es decir no se ha trabajado lo suficiente para ex 

tender la acci6n directiva para acelerar y simplificar el 

desarrollo de los procesos de transportación. Así. miamo 

a pesar del esfuerzo que de alguna manera se realiza para 

desconcentrar las funciones a oficinas y dependencias es-
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tatales del sector, hoy llamados Centros S.C.T.; no se ha 

obtenido la autonomía que permita mejorar la eficiencia -

del mismo. 

8).- Dicha centralizaci6n afecta a las entidades paraestatales 

del sector al provocar retrazos en la operaci6n de los -­

servicios a consecuencia de la rcalizaci6n de gestiones -

complejas ante la coordinadora del sector y ante las de~­

pendencias gubernamentaleo globolizadoras para el ejerci­

cio del presupuesto. ·Esto se agudiza al requerirse ucci~ 

nes rápidas para resolver problemas imprevistos. 

9).- El problema de la centralizaci6n en la toma de decisiones 

va aparejado con la dispersi6n en la autoridad de las en­

tidades de cada modo de transporte. Esto porque en muchos 

casos las autoridades sectoriales no tienen marco de rcfe 

rencia para tomar sus decisiones. 

10) .- Siete de diez ernpleudos públicos entrevistados aceptaron 

que el abultamiento de las plantillas de personal adrnini~ 

trativo diverso en el sector público propicia mayor buro­

cratismo y lentitud en la realizaci6n de gestiones; en el 

caso de las empresas prestadoras de servicios, se propi-­

cia la pérdida de competituidad ante las empresas priva-­

das o las extranjeras por la baja productividad de los r~ 

cursos humanos . 
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11) .- En materia de ciencia y tecnologín M6xico se encuentra -

muy a la zaga en relación con otros países, los equipos, 

herramientas y elementos necesarios para la prestaci6n -

de servicios provienen en gran parte del extranjero, pr~ 

vacando fuerte fuga de divisas, también se observa que -

a pasar de algunos csfuerzor> realizados, existe el p.ro-­

blcma de la escasa capacitación <le muchos trubajadores -

de diveroas áreas de actividad. 

12) .- Con frecuencia las entidades públicas del sector pierden 

elementos de personal muy valiosos por los bajos sueldos 

y escasas prestaciones que ofrecen, esto no obstante la 

escasez generalizada do profcsionistan altam~nte califi­

cados y las dlficultades que hay para realizar nuevas -­

contrataciones. 

13) .- Existe rigidez en el aparato productivo del sector en la 

medida que ha sido difícil introducir crunbios en las po­

siciones y actitudes de diversos grupos que tienen un i~ 

portante desarrollo del sector. Los intereses de estos 

grupos impiden la introducci6n de cambiog haciendo aún -

más difícil y lento el proceso de desarrollo de algunos 

sectores, ejemplo claro de ello se prcscntn en el siste­

ma ferroviario, donde algunos conductores han llegado 

hasta destruir m5quinas para hacer presi6n y corregir e~ 

tre algunas cosas mejoras salariales. 
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14) .- Existe carencia de orientaci6n comercial hacia el uaua­

rio en el ámbito del transporte, este problema dificul­

ta la intcgraci6n de sus subsistemas debido en parte a 

que importantes grupos de prestatarios da seivicios an­

teponen sus intereses gremiales y de grupo a la oferta 

d.e servicios de buena calidad y por la falta de control 

que ejercen las autoridades correspondientes, así se -­

tiene que frecuent~ncnte la oferta de transporte proce­

de en condiciones monop6licns (en particular la del aut~ 

transporte}, con lo que el prestador del servicio no -­

tiene incentivos para mejorar la calidad puesto que 6s­

tos se utilizan de cualquier ·1nanera, lo cual dificulta. -

la complementación intermodal y propicia un incremento 

excesiva de la capacidad de laa flotaa del transporte -

privado, ya que las dc'ficiencias én el servicio llegan 

a obligar a las emprenas a satisfacer con sus propios 

medios sus necesidades de tranaporte. 

15) .- El sistema carretero durante el per!oda 1982-1988 ha v~ 

nido presentando flexibilidad en la operaci6n del sist~ 

roa del autatransparte, que ha originado que la oferta -

no se adecúe a las variaciones c!clicas de la demanda -

ocasionando que exista una demanda real insatisfecha y 

una subutilizaci6n de unidades m6viles. Aún con astan 

deficiencias y otras, como su gran dependencia con el -

exterior en t6rminos tecnol6gicos y crediticios, la ob-
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solescencia de muchas unidades, la descentralizaci6n de 

empresas por la crisis, el elevado costo de operaci6n y 

adquisici6n de equipos, etc., el autotransportc federal 

sigue siendo el primero en la transportación de pasaje­

ros y carga, el 97 y 80% üel total respectivamente. 

16) .- En infraestructura los logros durante el sexenio de Mi­

guel de la Madrid fueron muy significativos en el cree!_ 

miento de la red carretera del país alcanz6 una longi-­

tud de 213 kil6metros, de los cuales el 35% cstSn pavi­

mentados: ello ha permitido que un 85% de la población -

disponga de comunicación terrestre pennanentc, en buena -

parte se debió al impulso otorgado durante los últimos­

afios a las carreteras alimentadoras y cilminos ruralen. 

Sin embargo, la red manifie5ta dc.tcrioro y congestiona­

miento significativos en diversos tramos particularmen­

te en los 25,000 kil6metros de la red troncal básica, -

debido a la insuficiencia de las inversiones destinadas 

a la conservación y a la ausencia de modernizaciones. 

17} .- El sistema ferroviario por su pilrtc, e::; el medio de 

transporte con gran capacidad de movilizaci5n y bajos -

precios por lo cual no es fácilmente sustituirlo con -­

otros medios, además se ha tomado corno eje del ointema 

de transporte multimodal. 
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lBl.- Este sistema de transporte. ha sido err6noamente visto co 

mo un medio para subsistir las actividades ccon6micas y 

sociales originando la invariabilidad en sus tarifas du­

rante largos periodos, por lo tanto con los incrementos 

en les costos de operaci6n del servicio sólo so han ori­

ginado crecientes pérdidas que ne han sufrag~do por el -

Gobierno Federal. 

19) .- Los problemas técnicos, operativos y financieros del si~ 

tema ferroviario persisten, a pesar de los convenios re! 

lizados con algunas empresas durante el sexenio en estu­

dio; la falta de un adecuado mantenimiento en los cqui-­

pos y la adquisición de los mismos se hace p:lt0nt:e ~ 

20) .- La infraestructura ferroviaria tuvo a'V'ances relativos d~ 

rante el período de referenciaJ siendo su fuerza tracti­

va y equipo de arrastre que se componen de 1600 locomot~ 

ras y 53,000 carros; siendo el crecimiento de la red fe­

rroviaria de 26,339 ki16metros de vtas principales (cer­

ca de 9,000 constituyen su componente troncal). 

21).- El transporte marítimo carece da sistemas integrados de 

organizaci6n y operaci6n qua agilicen el movimiento de 

mercancías, ocasionando p~rdidas en los tiempos de tra~ 

lado. 
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22) .- Durante el sexenio de Miguel de la Madrid se lograron -

avances solamente en cuanto a organización y regulaci6n 

del subsector a que se hace referenci~, así se prornulg6 

la Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante, para -

fomentar el tráfico maritimo mexicano, se cre6 el Regi~ 

fro Público Marítimo Nacional empezando a operar el or­

ganismo público U.esconcentrado denominado Servicio Mul­

timodal transistmico. 

23) .- En materia de infraestructura los avances fueron signi­

ficativos, con un sistema portuario constituido por SO 

ki16metros de muelles, de los cuales 19 kilómetros co-­

rrespondcn a los 25 puertos marítimos comcrcialeo y la 

diferencia a los puer~os pesgueroq ·e instalaciones espe­

cializadas. Destacándose por su importancia B puertos 

comerciales que concentran el 85% del movimiento de car 

ga: Tampico, veracruz y Coatzacoalcos en el Golfo de M~ 

xico; Guaymas, Mazatlán, Manzanillo, 1,ázaro Cárdenas y 

Salina Cruz en el Pacífico. 

24) .- El transporte marítimo no cuenta con una flota mercante 

capaz de satisfacer las necesidades de movilizaci6n de 

carga por lo cual dependemos de los servicios de embar­

caciones extranjeras en la navegación de altura. La n~ 

vegaci6n de cabotaje tiene la limitaci6n de que en M~x.!,_ 
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co no se cuente con vías fluviales profundas para intr~ 

ducci6n do embarcaciones al interior del país por lo -­

que se utiliza otro medio de transporte. 

25).- Actualmente el aubsector a6rco presenta rezagos e insu­

ficiente apoyo del Estado; adicionalmente se tienen pr~ 

blcmas de saturación en los principales aeropuertos co­

mo el de la Ciudad de México, debido al tráfico, los -­

itinerarios en las rutas aéreas se desorganizan, un pr~ 

blema que debe mencionarse debido a ld importancia que 

reviste es la referente a que aún en nuestro país no se 

cuenta con instrumentación altamente sofisticada para -

hacer que las aeronaves aterricen con l¿1 seguridad nec~: 

saria, como en situacioneu de bajo techo visual o nebli 

na en las que las naves aéreag en los Estados Unidos -

por ejemplo bajan por medio de instrumentos, como aquí 

ya se dijo no se cuenta con esa ayuda a la navegnci6n -

a~rea, dichas naves son enviadas a otros aeropuertos, -

trayendo un incremento en los gastos de operación y un 

mayor gas to de combus tiblc. 

26) .- La red aeroportuaria prácticamente cubre· las necesida-­

des .básicas del pais con 50 aeropuertos mayores .Y 1,300 

aer6dromos y aoropistas que permiten el acceso al servi 

cio a~reo al 80\ de la poblaci6n. 
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27) .- Los problemas que presenta este subsector evidentemente 

no podrán ser resueltos durante la administración del -

Presidente Miguel de la Madrid, principalmente en lo -­

que se refiere a apoyos financieros. 

2B) .- Las comunicaciones eléctricas han venido presentando -­

signos relevantes de obsolescencia y saturrici.6n en di-­

versos tramos de las redes de microondas, también cxis-­

ten deficiencias, en la coordinaci6n, e:<pansi6n e ínter 

conexi6n de o la5 redes de telecomunicaciones y una --­

gran decadencia externa respe~to nl desarrollo de la i~ 

fraestructura cuyo caso concreto es el Sistema de Saté-

1 i tl'.!s More los. 

29) .. - El servicio telefónico por su parto registró un gran i~ 

pulso durante el sexenio de Miguel de la Madrid, sin cm 

bargo en la actualidad es insuficiento. sobre todo en el 

medio rural. 

30) .- El sistema telegráfico nocional presenta muchas imper-­

fecciones operativas además de requerir automatizL.1.ción; 

adicionalmente sus tarifas son fuertemente subsidiadas. 

31) .- Durante el sexenio 1982-1988, la infraestructura de las 

comunicaciones el6ctricas present6 un crecimiento rela-
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tivo, dándose prioridad al desarrollo a la telefonía. 

En este período se puso en 6rbita el Sistema de Satéli­

tes Morelos y de esta forma se espera extender los ser­

vicios de comunicaci6n a las poblaciones más apartadas, 

sin embargo creo que la adquisici6n de este sistema no 

debe ser justif icaci6n para descuidar el desarrollo de 

los otros tipos de comunicación eléctrica. 

32) .- Las comunicaciones postales han venido presentando fue!. 

tes rezagos administrativos, operativos, en equipos e -

instalaciones: sun tarifas permanecen subsidiadas por -

el Estado y existe tambil\n en este subsector una gran -

dependencia externa sobre todo en la importaci6n de sus 

principales implementos. 

33).- Independientemente de lo antes expuesto se hace necesa­

rio mencionar que en Plan Nacional de Desarrollo se -­

plantean alternativas a la serie de problemas existen-­

tes en la ecanomta nacional, para cada uno de 3us sect~ 

res y con base a dos 11neas de estrategia: reordenaci6n 

econ6mica y cambio estructural. Sin embar90, es necea~ 

ria aclarar que M6xico forma parte del bloque de pa1ses 

capitalistas donde las leyes del mercado orientan los -

procesos productivo y distributivo, beneficiando de es­

ta forma a los poseedores de los medios de producci6n; 
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en esta medida el proceso de plancaci6n beneficia a una 

clase privilegiada únicamente y no en su conjunto. lln 

estas circunstancias el Plan Nacional de Desarrollo re­

sulta ser s6lo un paliativo, puesto que sus alc~nces no 

son determinantes dentro del proceso econ6mico logrando 

orientar ligeramente s6lo algunas transformaciones. 



R E e o M E N D A e I o N E s 
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RECOMENDACIONES 

Es muy importante brindar apoyo al sector comunicaciones 

y transportes ya que de los 73 sectores productivos en que el 

sistema de cuentas nacionales ha dividido a la economía, 72 -­

son atendidos por éste, lo que nos da una idea de la importan­

cia que reviste dentro del proceso econ6mico. Se ha podido -­

constatar a lo largo de este trabajo que el sistema de comuni­

caciones y transportes constituye un elemento considerado es-­

trat~gico en el desarrollo de las actividades econ6micas y so­

ciales de M~xico, sin embargo debido al crecimiento demográfi­

co y en general al crecimiento econ6mico, el sector muestra -

fuertes deficiencias e ineficiencias para la cual se hacen lus 

recomendaciones siguientes: 

1) .- El dcsnrrollo de nuestro país y $U plena integración eco­

n5mic~, socinl y cultural, reclaman mercados abiertos y -

un intenso intercambio de productos y materias primas, de 

ideas, tendencias sociales, para la cual es preciso disp~ 

ner de comunicaciones y transportes rúpidas y eficientes. 

2).- El vertiginoso desarrollo demográfico de M6xico implica -

que se tengan que prever nuevos factores para el futuro -

de nuestro país, ya que las nuevas situaciones provocadas 

por el crecimiento demográfico, significarán nuevas nece-
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sidades de todo tipo, entre· ellas de más amplias y mejo­

res comunicaciones y transportes. 

3) .- Reeotructurar el sistema adminiGtrativo y de organizaci6n 

de manera que se aseguren la unidad de acción, la eficien­

cia y la continuidad. 

4).- Integrar un sistema consistente en información del sector. 

5) .- Promover la capacitación del personal y la formación de -

especialistas en materia de comunicaciones y transportes, 

que requiere el sector. 

6).- Aprovechar en forma más eficiente la infraestructura y -­

equipos mediante una mejor previsión da la demanc.la y unu 

programación adecuada de los equipos. 

7).- Establecer programas de conservación de 1~ infruc~truclu­

ra y loa equipos adecuados al tipo de servicio que propoE 

cionen de tal manera que garanticen la seguridad de oper~ 

ci6n. 

8).- Establecer las bases para ejercer una supervisión sistem~ 

tica, ágil y efectiva de la actividad del sector, que PªE 

mita además evaluar resultados y proponer los cambios que 
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demande el propio sistema .. 

9) .- Cualquier desarrollo que eleva el ingreso real también -

aumenta la demanda de los bienes importados, por lo que 

debe preveerse su fabricación en el país. 

10) .- Se deberá modificar la Ley y sus reglamentos; pero más -

urgente es definir con antclaci6n una política de cons-­

trucción y operaci6n del transporte que presida las mod,!. 

ficaciones, oricntad<l a crear lua condici.oncs más favor~ 

bles al desarrollo económico. 

11) .- Se deberá hacer la consolidnc:ión de nuc:::;tro~; ferrocarri­

les en una sola empresa evitaría muchos problcmus finan­

cieros y administrutivo5. 

12) .- En los convenios al'1rcos internacionales, México debería 

pugnar porque se establezca una distribución equitativa 

del pasaje y la cargo., no !lOlarner.te del número de •Juelos. 

13) .- El gobierno mexicano debería obligar a las agencias de -

viajes a que empleen los servicios nacionales hacia aqu~ 

llos lugares en los que proporcionen servicio internaci~ 

nal regular. 
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14).- Respecto a la ciencia y tecnología es menester otorgar 

a todos y cada uno de los subscctorcs que integran es­

ta rama, alta capacitaci6n al personal, apoy? económi­

co a la realización de investigaciones que propicien -

en el futuro la reparaci6n interna de equipos y ambici~ 

Sarnente la construcci6n de los mismos. Esta actividad 

es muy importante y ain embargo ha estado muy abandona­

da, debe atenderse con argencia para evitar la fuga de 

divisas. 

Los planteamientos expuestos parecen ser muy ambiciosos 

y debido a la situaci6n crltica que guarda el país puede no 

llevarse a cabo como sucedi6 en el pasado, sin embargo si se 

realiza un mayor esfuerzo p~r controla~ los recursos dispon! 

bles posiblemente se dará salida a esta problemática. 



CUADROS Y ANEXO ESTADISTICO 
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- Como se mencion6 en el Capttulo 3, en el inciso refe­

rente a la 'Política Tarifaria, presentaremos la f6rm.!!. 

la • para el c~lculo de las Tarifas que cobra el sec­

tor en cada uno de loo servicios que presta: 

FIT.Km + r..r = Al costo Tarifario 

FV = Factor Variable 

= Por 

Rm = KiHimetro 

AF = Activo Pijo 

* Esta f6rmula estarS sujeta a cambios por los Decretos 

que aparezcan publicados en el Diario Oficial de la -

Federaci6n. 
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CUADP.0 13 

CAAACTERISTICAS GEOMETRlCAS OE LAS ALTERNATIVAS CON SIC ERADAS 

(º!ANCHO DE 
NUMERO 

Al.TERNATIVA DE CORONA CALZADA CARRIL 

NCZ 

NC. 

Puente 

CARRILES 

12.00 7.00 3.!SO 

·• 2x'1.00 2K7.00 3.!SO 

Dirección General de Pl4neaci6n de la s.C.T. nir.. 1989. 

HC: Húmero de Carriles 

(•) En ~troa 

ACOTAMIENTOS 

INTERIOR EXTERIOR 
·-------·-·--

2.!SO 

2>C100 2M300 
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CUADRO l4 

IHDtCAOOftf.S ECONOMICOS POR AUT A 
OE LAS OBRAS SUSCEPTIBLES DE INCORPoRARSE 
A LA RED NACK>NAL DE AUTOPiSTAS DE CUOTA 

PROYECTO NUMERO LONOIT (KUJ COSTO 

°" ---
fRAMOISUBTAAMO CARRILES S!P CIP MIUONES 

!IE.na<o.08¡ 

l. MEXlCO-GUAOALAJARA.f40ClAt.ES 
M6ak:O-Guad&1aJ111 (Dl~•I "(11 ,,. "' Ol17T1fJ 
-AUrapAn·Atueotnuleo º(3} • 129 .. :!ll0370 
-Al:Ltapin.Al1'ic:Omuko "(l) 2 ,,. .. 1001DO 
-A.Uacomulco-Mar•mk:i "P) 2 71 02 51000 
-KarSYitlo- Ta Mor.tia º(l) 2 11!1 ., 00000 
-Ta Mortfla-t.a Buu '131 : 2!l9 '"' 106000 
-u a.,,,..a-i.¡.,. •p¡ 2 ,,. .. 103400 
Mao4&~.f~lin o.t FUo (Pl'an IM Balral'lea•I 30 21 103200 
~a..¡nfM del fUo (P\tu\ dt BatrancH) 30 21 511100 
TfCMC·T a S.n Bla 31 21 ...,,,, 
wauttln.Qllladn ... 203 %23000 
Uh~taro 215 ... ~ 
U61:Jco.Ou11•t&10 (con det.n..clón dt lrAMlto 215 215 "°""' alaM1dlf'9Ct1J 
.,aouato-Zapotl&nl~ 21• l .. ~ 
lr1pualo-Z&ci«tar.to fCOtl dHvi.eJ.ón d!l lran.llo 215 ,., ... ..., 

aJarllfl;dhc:UJ 
,bpottanef<>.Guadala/ara .. .. •2000 

M. MEXfCO.TOt.ueA 
-Conttlhty•ntss.U VIWI" 'º·' 10.S onoo 

Tl\ANSITO 

TPDA " CAEClMiEHTO 

'(2) 

""" """ """' 2IOJ 
2300 -4100 
4100 

"""" '400 
ZlOllD ,, ... -11<\l, 

""" 
21400 

-U V•nlo1.U Ma«tWU 10 10• """" 250tO 
-~la ,. 21 .,.,., 

""" 
111. MfXJCO.CO. JUARU ..-.u..,.. " .. """" """ uao--AQ...a•caiec\tn M .. "'""" -Q.lene.lme-Ton.óft , .. 00 89000 -~-Oitllctu •1 111 .. l'llO """ ~ahua-Cd. Jv.iRz m ,.., ,,.,.,., 1100 

rv. WlfXICO.PIEOAAS NEORAS 
U.atnW11o Hot'n1• d4 °'-*"ot0 49 .. """" -CT ~·T l.M. AnfnctlJ 

NOTA; Lot aMUait dct IKlibtldad "~ton. Pf•cloa COftJl1-ft1tt. 

AllNVIATUAAS 

.,.. • Sln Pro,K:to 

CtP.COI'!~ 

t'°1\ • TrAinailo Promed'° Di&rto 

254. 

INOCCADORES 
ECONOMICOS 

BíC 11R iRt .... .... 

2.03 !2.115 14.07 
1.12 11112 'º·"° 
2.31 29.!14 22..71 
1.02 .tt.1t 1$.05 .... ..... 1tt 
2.(18 2:1.IJ!i 19.13 

"° ,,.cz 11.00 = 29.08 24.M 
UI 5f..5Z 51.59 .. ., "-" 38.31 .... ····· 1'1 
1.15 17.02 'ª'° 
f.QQ IUlO U.'7 

t.03 .'.~~~ O.lll 

= .... 
1.U 15..ft 3.te 

2.70 .._.. M.50 
1.50 17.!U IU9 
1.40 1e..25 Ulild 

1.7'4 2U3 11.t2 .... 11.93 UJ.IO 
1.)4 14.02 11.1' 
0.34 .. ~ 
O.ti 0.75 

.... 1.54 

CONTiNUA 

&te • AolAc:lón O. Soa Bel19ftcioa y COllos ulua.llzadOli 1 tina t111a ch ddeut-n!o ~112%, anual. El '""IOf Arriba de ta unidad r~nt1 
11 beneficio que H rwwilft~ a La ~11.-id.ld, POf cada peto ln..nkk>. 

TIA• Tau inlln'l.I dctf11orno.~ntA La llu anual O. rtndltn*'toCS. talnvtiralOAy IOlgHtOl~adoe.n lod.t La Yfda O..pto­
-to. 

IN • lndicZ de ~tablfidad Nvnodlata. ~CS. la I~ Q\19 H ~poto1 N Pfimot N'.o de DPlf&dOn. 

PO!NTE: Id'"'. 



PROYECTO 

lAAMOISUBTRAMO 

QwrilUO·S1.n l¡¡IS Polo•I (Amp) 
11' Ck. MOla·SI•. Maria Cltl Rlo¡ 
Ut>taMl&11lo 01!•nt1 1U: SlP 
('f Poz11e.C.Nu1rrQI 
Ubrtmlanto di Mon.clon 

V, MEXICO·NUEVO lA~EOO 
Moni.n1y·Nurto LAredo 

YJ. MEXICO.TAMP\CO 
-T Mot•ID•·Plr,mldtt 
-PJtimld••·Tulalt(l11go 
-Tulanclno<>-T Tu•p•n 
T T1.11pan.T.amp1co 

CUADRO 14-A 

INDICl\OOAES ECONOMICOS POR RUTA 
OE L).$ oaRAS SUSCEPTIBLES OE INCONPORARSE 

A U. REO N ... CIONAL De AUTDPIS!.t.S DE CUOTA 

HUMERO lONQ!i {KM¡ COSTO 

º' CIP MILLONES GMUHlES StP 
\S E!'lero. &3) 

.. .. """"' ,, ,, = 
"' " """ 
''" "' 1'.11700 

,, 
"' """' "' ., º"""" "" ... 161200 

'" '" i81500 
-Ubtam1on10 Potliiln11 do Tarnp;c;o tH "' """' VII. MEXICO-ACAPULCO 
-t:v.mat1to.Cu1.ull1 lR111a cort•I .. "' """"' -Cualltfa.Q\!!tief)Clngo 1Ru11 coree¡ "' .... 271500 
-Ql¡fpancl~o·T T1trr1 Co!01.llla {flula corla) "' " "'"'' -T Ti•m• Colo111da Ac1pulco (Rut•c:~ " .. "'""' 

·-
TRANSITO 

TPOA •1. 
CRECIM!ENTO 

""" 
""' 
'""' 
>rol 

""" ""' 3100 

""' -,.., 
""" """' ,..,, 

-~•ICl·Am.1cw:1c: !Ruta IC(UllJ " " •11>00 "''"" Amae1.1UC·l-au11a 
louai.<::J\11111ricln~ 
Aa~laTl:itCO 

,.,lpurec;•.Ctillplnclngo 

vm. MEXICO·\llLLA Ht;AMOS." 
~l'nlJ)CO·Alll•CQ 

f1p111nra-Or!t.tl;, 
~00.·T l« Tln•)• 
CórdQOl•T U Tin•J• 
T La Tlll•l•·Yeraervt 
C&rdel·VMICNt 

AURE:VIAlURAS 

St1' • 5lnPJ0y1Clo 

Cl1' • Con P1oyeclo 

TPOA • fllnallo P1~i0 OWio 

iRi..na •ef111I/ ,,, 
{Ri.11• •tlinl) .. 
(Rut• eorta) ,. 
(Aula eortal "' 

"' ., ,. 
"' " " 

,, 
"""' '""' .. '"""" 3500 ,, ,,.,,, 

"'º ,,.. 
"°"" 

,.,, . 
100 '""" '"" .. """ Zl.":i~ .. l211!\Xl •oro .. .,.., <000 

" 78100 """ ,, 
"""" "'"' 

255. 

iÑrn~~ 
-~ 
B/C t1R IR/ 

% % 

'"" 2J.l!:J 154\! 

"' tl17 15:.Ttl 

uo t337 •Bo 

0.).) '·"' 
l.Ol U.l5 1.61 
UQ 14,)& 'ª"' 
2.0> "'" = 
º" ... 
0.1\ .... 
"' ~., 

º'' '·" "' ""' Hi'S 
f,Q.2 12..:ZC 9.AP .... .... ~"' 

"' 3.~T 
022 2.10 
1110 l'0,4t ""' O.A.!\ .... 
0!&1 ,,, 
1-0< ,,., •.ro 
º" '" '" '"' V.U' 

º" , .. .... U4 

CONTINUA 

8JC • ~lae!Oftd'• '°4 Bt!'lllflf:lo1 y co.101 act¡¡e!l'.00. a u!U In• "4 tk'l.:V.1'110 dtl 1Z'ít, •iwat El nl<X 1uita de l.l 1,1n~ f'"P!fiU.r:t1 
11 benellclo qut at 11vlt1t1 1 la coi.c1Md1d, PQI' cada PnO i!Wfflldo. 

TIR • Tna 1nlo11N d• r•t0<no, r•&>rtten1a i. 1.u1 •rwai dlf tendJmlllnto ti. I• ln~1r~ y lo• guios eoritid•11"º' en 1od• ~ wl(U dt! pto­
~to. 

IRI • tridiee,:. r•nlt.b!fl(j&d lntneiodlal&. PcKc:tnlaiti dfl la lnr•rslM CjlJI s.- ra.:;uptra •• ptimtf ar.o d• OOC'fAeiM 

FOENTe: Idelll. 



CUADRO H-B 

INDICA.DORES ECONOMICOS POR RUTA 
DE U.S 08RAS SU!J.CfPTllJLES DE l~•COAPORARSt 

A LA RED NAOONAl DE AUTOPISTAS DE CUOTA 

256. 

f"AQYECTO NUMERO LONOIT{l<IJ¡ COSTO TRAHSITO INOICAOOfiES ECÓHoMiCOS-

TAAMOISU8TRAWO 

Aca)'VCtn·Min1Utr.tn 
eoau1co1lcol-C.11den11 

Dt CHETUl.!AL-CANCUN 
e.ncun.f Aeropvotto 
TAM"Pu•rlo-Tulum 

J(. QUAOAlAJARA·SAH LUIS POTOSI 
-Zat>OllU1tJt>-león 
-León·S1n F•tlpo 
-s.n FellPt·T Sta. M;a. dtl Rlo 
-T St1. Ma. ó.i Rlo·T Tul• 

XI:- QUADAUJARA.COLIMA 
T Cd. GuunJn~lml 

JCll. FAOMTERtZA DEL NORTE 
No8ttf0-l,(llllflOl'Ot 

Ttcall•fljuana 

2C:ll. l..Al.AOO CAROENAS-LEON 
l.Al.lroc.trd1n11.CU1lroC,unlnos 
Q.duo C.mlnot·Un••P•n 
~Mot1U.1 
a.1ro Camlno1-Mor•ll1 
Mof'oll•·Sa!amane• 
~an-UPledad 

La "*'•el l.ot-1 

111t.' OIUJI U01\AMlENTO NORTE DE LA CIUDAD 
DlMEXICO 
~nMarUn Termoluuri 
~1-San M1rt!n T!l~mt!veA'I 
~-~rloCO _,,,... 

••1-irtPl'oyedo 

••COflPto,...cta 

Wll& • ''*"'no '1ome<flo D'ario 

O< 
CARRILES SiP CJP MILLONES 

rsen.10.&el 

" " """" '3 "' """' 
" " ""'° "' 113 ""'º 

"" '" 11JJJOO .. .. '""" " ... 71500 

"" "º 1'-'0CO 

.. ... \'11100 

" M """" .. '° = 

'°" "º "''""" " ., ,...,, ,. 
" "'"' 16' 106 116.!l-OG 

" 
,. 79200 

'" 111 122100 

'" ""' """"" 

"' 1.M 215!JOO 

"' 
,,. lll\000 

"' "'' """"" 

TPOA .,., e•C TIR IRI 

CRECIMIENTO º·'. .. 
"""' 1.22 ,.,. 1.20 

"""' 'º' 12.18 '" 
JOOO "'' 1.19 
1000 ºº' 002 

'""' 1.10 !J.33 ,., 
MO º" ... 
""" 009 º" ""' º"' "' 
"-"' '·"' .t5.71 <15.15 - 01\J "'" """ "' t5 . .t8 1111 

100; 0.51! '" """' O.Elil "'' '""' 013 1.HI 
1000 082 820 
2100 0.31 2.21 
1""' º" '·" 1C<O º" "" 
3100 0.33 ..... 2.JO 
3100 0.'3 ..... .... 
'"'º º·"' ..... ... , 

CONTINUA 

f:llC • JliMtclOnOt ~ lknefi(;los y COllot. actu.aHztdol a una !UI di dinc-uanto Cltl 12.,._, l"ull El 'f'&\ot .1rrib1 Cltt la unidad repttunt.t 
.,.,_,~oqut •• tl1'l1rt1 •la colecfüldad, PCf c1d1 ~~ lnl'OftklO - • =.. lnlWN o. r11orno, rtPrtMnl• I• IUI 1nu1.I o. llndlmit-fl!Odl .. ¡~ I' I01 llHI011 con1ldetolOOl "'1 IOd& :a"'ºª dt'I pt"O. 

- D ......,. • temabilldld l~lalL P~UI• o. ta lnTe~!Ori qvo .. f'6GVPt'U 91 ptil'nlr af!O d~ ~•c!On. 

PUENTE: lde:n. 



l. MPJ004UAOAl.A.IARA HO<lAUS 
-Altu?'ll-Al~le<I 
-A!lup.t.~tlacomu~o 
-All.Cotnu!co-Mtr1~1UCI 
-M1tf'f1UO>U lWu 
-u~..,.1.,.,1 

M,.gd1~111il'lál1Rlo(Pt•n0.9.&rr1'1C;UI 
M1gdcl.l11-..fa1ll11 ~ Rlo (Pt111 6t 61r11neu1 
T~·T•ki\Blu 
M&u!1lll-Cuu.et11 
Mblc:~r,\4ro jQM N"htlótl 119 ltir11U« 

•f•M1Gu..c;u) 
traputlo·ZIPOlllNJO!e0f!Ocrrl1tl6nde 
trlNlto 1 11 N\.t Gt....ei.¡ 
Za¡)O{l111ot)o<h.le4at•!••t 

H. MEXICO-TOWCA 
-Goll•llt~~ 

~· 
1/1. MDIG<KD. JUAAU ..........,. 

Ugot-Agwac.ii...... 
~~"*TOfT-.M 
.t1m,¡,.r·Dolle1u 
CNl'IU•hu•-CG..tu&•111 

IV. MtxlCOPIEOMS NEQAAS 
ucn.mi.nici N<!l'o.t11 o. O\lelil•ov 
(Ta.r.Al·flM.A111ro.1 
0uw•1aro-Sa11WtPolotllM'lll'I 
(TDf.Mt111.fll1.w.rl10ti~IOI 
Ubtl!TlllfllOClf*1110ISIJI 
(Tf'ol01<:.NP&ITO) 
UDtstnt•nlo61Mone.1Gwt 

V, WVUC0-NUtVO l.AA[OO 
"'°'*"ll'"N\lt'YO~ 

Yi. MOJCO.TAMP'ICO 
-TUC111lo..f'lttmldn 
-1"11&mldH·Tu1erielrioo 
-fr,,lanctl\90'TTu•P1n 
-Tfu•Pl~Tll\\pt«I 
-Ubfa!Tllon\~ Ponltf'lltO.T1,..r·~t' 

VII. WDICO-AC.l.M.CO 
-0.itf'l'lll'lto-Cu.1"11• 
-t.u1ul\.t.ctillplrcl"(IQ 
Cf1110Al'Ctngo.Tn.n.c0101adl 
-TTi.rrtCOICfada-M1911~0 

"-"''"'""'""""" 

FUENTC: ldem. 

!1'1•11.IC:Ql'U) 
C!"ul.IC:OIU} 
tfM1cor1a¡ 
l"wl.IC:Mll 

tl'itlac1utfJ 

CUADRO 15 

cUAOAO oe: IHl)ICAl)OllU mv.HOCAO& 
ot LA' Ofll\Aa WSCCnlaus DE 1NCOAl'OMl'tSl 

"'L>. A(D ~,1,CtOliALOE "'VTOPIST.'5 DE CCOTA 

ft\Jt.lll\O COGTo 
DE l.ONOITVO 

257. 

AA() pt Am> DE !JJ.00 Al FINAL DtL 
CAM1lES MILLONU {KM) 

11 [l'lefO,M) 
TPOA ~EClft't.RACIOH SOl\IENCIA HORllOHTl ECONOMtCO 

(Ulll.tE,...o.&81 

""'" 10019.t 

'""º ,.,,,, 
'"""' """" '""' .,.., ,,,,., 
= ,,..., 
.,.,, 

ª""' """' 

... ... 
02.0 

""º ... 
''" , .. 
~o 

""º :1:;0 

,..., 

"' ... 

""" """ "" ·01 

""' ""' ""' ... 
"" :mo 

""' 
""' 

'""' ... 
S;)OOO "'·º cerio 
~ .... _j) XQ> 

t«IXI IOO J000 
~100 110 1fllXl 
lll»l 1\llO 1600 

.. ,., ... 
11!!00 11.0 1500 

191100 11110 

"""" 
,,, 

""' "'"" '" 
,.. 

15UOO '"º "'º 11U500 1~$.0 """ """' ,., '"º 
,,,.., 

'°" "" '""" '°"·º ... 
•51!:0 ... -..... ... ,.,. 
""" ... 

AEIHADLE AL MEDIANO PLAZO 
• ' ~ne 

1' ~" 

" '"" !I 1 ~1Qlilll 
AEHTABLE Al MlOIAHO PLAZO 

21 ' im " ' .... AEtUA6t.E. AL LAAOO PLAZO 

) """'" 
RENTABLE Al LAnoo PLAZO 

" " 
" ..... ,, 
,fl 1 1a3S 

AENf,lDLE ... l l.llAGO PLAZ(l 
AEHfADlE AL LARQO PLAZO 

.. ,,. 
,,,.,, 

" 
llUU o\&U: Al MEOIAtlO f'Lt.lO 

IHHf.\Bll' AL LA"QO PLAZO 

11.[HfADLE AL MEDIANO PLAZÓ 
u 1 ~ 
T.I 1 2314' 

ftlHTAB\.E 1.L LARGO PLAZO 
RUIT AOLE Al M(DIANO PLAZO 

RlHTAGLC AL LAAQO PLAZO 
rU.NtA9LE IH LARGO ,.LAZO 

:u J 51)11 

u 2 11n 
5 ' 1'11C) 

COl'>TlNUA 



CUADRO 15-A 

C:u.tOAO oe IN~.a flli:l'NC:l!f10$ 
tl'E LA! oiuv.s $<.ISCEP'l'18LIES oe IN!:ORPOAARSE 

A V. R(O HACIOH"l OC oU/TQJ>iS.1'AS O! CUOTA 

HWf,11() COSTO 

256. 

bt l.OkOITlJP AÍ'O 01! AÍIO 0( V.lPO AL '1NA1. OtL 
CAAAltLS l•llU.OHU ¡)(/T,J 1'POA N:CtJf't.AAeJOli !;(ll.'iENOA ~IZON.rt ECONOMICO 

¡s [l'ltQ", Ml ;Mlll.' EswQ. $!! 

~.mi;-'QuflA 
l9'-1•!aCt111~a""l"90 
AM-.a!1Tuco•m 
A!l)<ryKIO\t~lltQO 

vm. MO:JC0.Y11.l.A ~ERMOSA 
~Al!l•ca 
f.tl)lf•l'\U-0.ll.tllli 
~•·'J\.Jfln~• 
~-T~f11>.1¡f 
TUTlntjt.Vfl~ 

c....-v .. 11erw 
loevl'Yl!~• .... llllM 
~1cc,arc.n•1 

f"- "'1ETUM.ALCANC\JH 
~!"1.fAM~l'lll 
r.-..ro;u ... •H•f11l1'lfl 

1. OUAOA~Ai'IA-$.\i.l LUIS POTOSI 
-Z..1:00-10.l.lóo"i 
-~n,-•HPI 
kl'IF•lip.e.T.Slt t.11.!!4-/nlo 
TSl._14-0.IRIO-Tlll• 

XI OUAO~AAA·COt.JMA 
fCd.~~l/fll 

Xll, f"OHTERIU DEL ffOHtE 
AIOat:tw.U'\~ 
Ttc.-l•Tljl.l-li,,. 

Xllt. v.v.N:) CAAOlNUUOff 
l.AtarGCltOe'•U-CU•frce.mi.not. 
Cu•ttOC#fllflOI~~ ................ 
C....1r0~tw»UOl'Sl1• 
"°'tll1-S..l~l'(A ................. 
u~wi....or. 

~U.tcl,,UI' ~ 
""'°lltQtf•I 2 16.'.J$00 
¡Ai,¡t1.u.n•1 11~ ~o 

' '"""' 
, ... ..., .... 
"""' .... 
"'"' """' ...., 
'""" 
'""' ,..,., 

"""' -'"'" '""" 
tt100 

"""' '"'" 
"""' ..... .,,.. ,,..., ,.,., 
1UIOO ,,.,., 

-,:N, .OllWt USAAMIENTO J'IOltt( Of V. CllJOAO 

"'""""" JO<OCU$P\tilai1"'f••-~.,. """' Jout¡.t, .. s,p~,.,, .. .,..,~ '""" - "'""' 

"º (190;) .,, -
'"" 1550 2tlOO 

,.,, 
""' .,, 
""" ,., .,., 

""º ""' TID ""' '" ""' ''° ""' .,. """ 
"º 11)0 

'''" ""' "·º "" .... ""' ""' -
'" '°"' "" ""' .... '""" .., -"' """ 'º" """ '" """ 1110 ""' '" '""' 

"" ""º "" ""' IUO """ 

AfNTA8lf AL LAfHlO PI.AZO 
fl'E.NTA AL LAAGO PLAZ:O 
RE N fABLE AL C:OA:TO PLAZO 
RENTABLE AL l.A1Ul0 PLAZO 

AfNTA&lE Al LAAG.O PLAZO 
,1 1 ~JI 

P.tffT"ltlf AL Mf:OIAUO PlAZO 
u ' 1~11 
1HHTA.8l( AL l.t.fhlO PLAZO 
.l'[tlfAl:ILf Al U(Ql,t.HO PLAZO 

11 1 t.OTJ:; 
11 \~ 

AEHlAOLf. AL L ... ftaO ~LAZO 
11.flltAGL( l.L LAAQO P\. ... ZO 

,. j 24)4.1! 

f.lftll AIHE l..L lAf'IC.O Pt.llO 
.RENTABLE AL LA ROO Pl,AlO 
A.ENfA&Ll Al ME:OIANO PtA10 

1'Ek1AIHE AL MEtHAHO PLAZO 
11 1 1H¡r 

S!l>i1"AISLE Al M[OIANO PLAZO 
AtfffAllLf "l U[(HA>iO f'~Al:O 
REHf ... 91.'E Al lAAOO fl'LAZO 
llf:"ifA81..f: AL IHOlANO PLAZO 

,,, ' -
=~:~~=~~ :~ :~~:::~ :t:~~ 

l'.ENfA~LE Al LAflGO flLAZO 
R(NfA9l.C Al MfOIANO ",AJO 
"IMT .. IL' AL LAftO.O _-LAZO 

•¡\IU-"'.,;10rrll~_...&l.-~d.llOltt"""9M1•'•'ff~tM-1~a.,TMlll"tll.H..•._.,ta.,c--1trt.,t•"•óttx;.:i¡wr;i1 .. ptlltlerrr1mor)lll;)O~ll -•Q) Uotir&~laTu;oM-....M•~l..~-fllnl•t.~;~\1""'"'"()'1'~1.,...t,.ciJI011~~1!yl.f/l"!•""'°'~11toa...1c.1_.u_.ou 

HOTA.: U. 11\lht>t <» lxl•b<hd."4 /!ll.l11C,.•• '°" 1 ~IOt ~tln'ln 

M00. *41pW9'1()f\. MeJ!'l t-1 ~ H tlo(:1,11)tfl t1 jf\tW1.J0n ~ I~ ""'o•uo. •lt<f'......,otl "-11•"' ""°""""!!:> 

l.JIO• ~· AJ.4"'"' w.tl MI 111 ...... !:k•toe\11-1>&1& lni.r;:UI 4 •tn'.:r!tfló4t't0... ca.olUlll't•Mldo-

PUEUTt: Idein. 



P00'1ECTO 

kY Ul!AAMIEHTO SUfl [)(LA OL'Pl.O 
OlUElUCO 
uv .... 1 • .c;.r-..1eo 

XVI. AHILlO MOillOf'OUU.HO 
Palf!llllHAll1~ 
Toiuc.t-CueiNna 
CuauUtAtlh~o 
Putt1 ... f1ue.1a 
f11.1ctl1P1Chuta 
PKM.11-ftllftllt.1 
Pac:"""'·Tul1 
l"!Hblll.Ul•(O 

PUEt-itE: ld~m. 

CUADRO 15-B 

CUAOAO Df INOlCAOORES l'INAHCIEAO$ 
DE l>S CERAS SUSCEPT!ñLES OE lttCORPOAARSE 

lo. LA REO ffAC!Ofl.t.L Of. AUTOf'!STAS DE CUOTA 

H\JMEl\O COSTO 
DE 1.0NOmro 

259. 

AAo 0[ .i.t;O PE SALDO Al f!N.\l. OrL 
CAM1LE5 MlUOHE!i !Km 1 

¡1[1*0.U) 
TPOA RECUP'[R.ACIO'l SOLVEllCtA H01'1?0NlE ECOHOMICO 

íM'lllEn1uo.11!1 

'""' '" "" fHNT48LE "L LAl\00 PLAlO 

71100 .. ~I) '"" AEfHAllL[ Al LA ROO PLAZO 

""" '" ·= RE HT A!ll[ AL M IE DIAHO PlAlO 

"""' ... ""' RENTABLE AL UEDIANO PLAZO 

'"" ... .,., IHNT AlllE AL MEDIANO PLAZO 
1~100) 1100 "" RENTABLE AL LARGO PL•ZO ,..,., "º "" '1UHAllLE AL LAAOO PLAZO 

""" '" ""' fHNTA8LE AL LAl\00 iPLAZO 

""" " """' " ' \0$1) 



PA01'CCTO 

TAAl.l01$llBTRJJ.IO 

-~¡;;;:~.~d;-1~'in•llo 
al-.t1,rlldlrKl"f 

z.ponane¡(){l1,11d1l1¡1•1 
l!t~ll\IA-OflU!>a 

CU1..DRO 15-C 

J[IV.AOOl!ACIOH ""°" IHO\CAOOl'lU 'INAHCI[~ 
OE LA$ OllAAS 5US(:[F'Tl8LES DE lHCOfV'OftAflSE 

AL.A AtO M.t.CIOHAL DE AUTOPl!IT"5 DE CUOTA 
[N ELCOf'ITOPl..>J:O 

"-UU(RO COSTO 

260. 

DE LONOlTLIO AHo OE AOO DE SALOO ... L FINAL DfL 
CAAAILU MILLONES ¡te.m~ TVCA f\.ECUP!AAClOfl 50!.VEHCI ... HOIUIONTE ECONOl.llCO 

(l[netl).MI ¡t.1.n.IEnitro,681 

'''"~ J\$.0 '""' J '"""" 
""" 

.,. 
""' ""'" """" ... ""' ''""' C11~•1lC•.J..l'N-:vr'~ Cfl.o,uael~I) """' "º "'"" "''°' Al1Dpl1'01.!!1COtl'<,lleCI 1001&-l '" '"" ,,., .. 

41\alnlDILK"'9tlA """ ;$.O """ " 111119 
0ue<1ttro-S¡nl11!1P<>lotl!A"'f!I '""" ... ""' " 

,,....,.,, 
CT01. M0tJ!it1.h'1•ll11<tlPJo¡ 
Ubf1111l1ntoN,... .. 1eo.011~tar1;1 "º ""' " f>.4111 
CTB«n1L·T5M At!anót) 
CoatUICQf.lee•.C.!.l'dtnal ' """' "'º """ " "''"" Auyve111-U1na1111•n ' 

,..,, 
"º ""' " "'"" -P11•m~1-T11lar>c;•~11'l ' "'"" '" '"'' " ""'' COróoc>lo·TUTIN¡t ' """' '" ""' .. T!>Ul 

-A11.cunuleOM1r .. 1Uo ' """' ... ""' " ~'XIU 
-Conslilll)'t.ntH.U V1t1la • '""' '" ,,.., 

" 
.,,.. 

~IQO$ ' """"' ... ""' " """' -U Ba•U4aJ'4•1tjlll ' """' ... """ " '""' T ca. Gwmi~•l'll . "'"' ... - " . .. ., 
ltoe:al•Tll11111& ' """ ... ""' " 121Q7 
-T,,,1&nc!ngo-TT11•P•n ' "'"" 1520 "'" "' 

.,,., 
Uore111.S.l1m1no:;a ' """" "º ""' " 

,,.. 
Cutn1;1,,.._T01"110t\ . """' .,. ""' " "" -T n.tr• Co10t1(1•·Ac.t"°"lco ~lllCQIUI . '""' ... ,...., 

" om 
Ma101Uo.taButa ' """" "'" ·111 " "'" -et'lllp.ancln~o-T Tl11T1 co1or.1111A1111 eOtU) . ,5100 "º ""' " 

,.,., 
~.e..l11ntn ' """ "º """' " 

,,,,, 
Utw1/T11111to0t11nt10t&l..I' ' """ "' ""' " .... 
(T~Nl•lrrCj 

"""" -boo,l•ntrQ.leC<I "" ""' .. 2~..16 
U1~111n1~•1!lnll1l,.,H1!Plln1M81.n•r.cn¡ '""' '" "" " '"' T.;>l~T1g.,,nBlat. """" '" ... " ""' 

·11t L.a"'11111<lGoiflnalle1c••c~11J1r1111 .. ma.;11101111"'ot,,.1"•&Uo-TMC1"1IL1yTi.I01tt11uc1rc.i..cD11trln1-;lOt~1»11•1Pf!;;:..fij,;;,Oy~ -· 
PUENTE: Ider.i. 



CUADRO 16 

PROQRAM ... DE OBRAS OE CUOTA 

PROYECTO 
TRAMOISUBTRAMO 

1, MEXICO-OUAOALAJARA·HOGALES 
-Alllapjn-Allacomulco 
-Allacomurco.Mar1ntlo 
-M•rt~•tlo-T Mora111 
-T MOl'•ll•·La 81rc1 
-u earc1-0uad1!1Ju1 
-Magd1ltt\4·lxuin dt Rlo ¡Plan do 01rr111c••) 
T~lc-T a San Blu 
MIWllll:n.Cullaetn 
M6•1co-OutrUaro 
1r1pu1lo·ZtP<lll•naJo 
bpct11n1JG-Ouadal1/111 

11. MEXICO.TOLUCA 
-COn1U1uyel'll es-La Venta 
-Chlim11P•·Loc:Mrl1 

m. MEXlCO.CD. JU..~EZ 
i.ee»l.lpot 
UooJ·AQLIUCallonlu 
CVat'IClme-TOl'r.on 
Jl""ntr-~uc111 
Chlhu1!1111 Cd •• 1u,ru 

IV. MEXICO-PIEORAS NEGRAS 
Ubtamlenlo Nor•ala dt Outr"ª'º 
(r Befntl·T Ci."4. Alfand•) 
c-u.i-61110-San Lula PotOll(AmP) 
Cf Dr. Mora·Sta. Matla dtl Rlo) 
Ubtamltnlo Otl•nl• di SLP 
(T Pozo1.C, Nal'.rTc) 
Ubl'1mi.n10 de Moncl01• 

V. MEXICO-NUE:VO 1..AREOO 
Mon1ur1v·N11evo Latltdo 

VI. MEXJCQ.TAMPICO 
-T Mo11l,.·Plr&IT\ldot 
-Plt-'mldt1·Tutanc11100 
-T..iltnci~TTU'lpan 
-t Tuxpan-Tamplco 
-Ubl'aml1n10 Ponl•nt1 dt Tt.mpko 

VII. MEXICO.ACAPULCO 
~1nco-Cueutla 
-Cuaullt.Chllp.andngo 
-ctlllp.anclngo.T Titn1 Colota(l'a 
-T Tima Col0ta.d•·Ae&:a1IC!) 
Cuemav1c1·Amacuuc 
AmacW:ac-lguala 
lgua!A.Qll!p&nclngo 
Ratt\ll•Tuco 
AJPt/)'Kl.ctlllp&nclngo 

FUtllTE~ ldem. 

HUMERO COSTO A CORTO 

"" PLAZO 
CARJUL MILLONES 

(l.tNro.~) 1QM.1m 

,..,,. 
"""" """" """"' 103<00 

'""' "°""' ,,,,.,., 
= ""'°" <2000 

87100 

"'"" 
50000 
53\IOO ...,. 
"""" ,, .... 
'e:oo 

103<00 

"""' 
"'°' 

1Vl700 

22000 

••JOO 
167200 
181SOO 

"""" 
,,..... 
mooo 
C5~00 ..... 
41000 

'"""' ,.,.,, 
""" 110000 

261. 

A MEDIANO A U.ROO 
PLAZO PlAZOC°) 

1Q;1.189f 1mEn96tlUtt. 

COt4TitruA 



2C2. 

CUADRO 16-A 

PROGRAMA DE. OBRAS DE ClJOT A 

PROYECTO 
TRAMOISUBTRAMO 

VIII MEXICO.VILLAHERMOSA. 
-Cuem1nce>-Alll•co 
fsP911nu-Oflub1 
-C6fdob1·T La Tln1]1 
-TU. lin1j1.Ver1crur 
Cud•l.Ver1cru1 
Ac1ruc1~M1111t1Uan 
Coatuc:o1lcos-Ca1d11n11 

IX. CHETUMAL.CANCUN 
Caneún.T A1ropver10 
T Aoropuer1e>-Tutum 

X. GUAOALAJARA·SAN LUt$ POTOSI 
-Z.1poll111eJe>-leOn 
- León·S1n Felipe 
-Sn Ftihpe-T Sii. M.i. l!el Alo 
T$11 Ma.dtl Alo.T Tul1 

XI. GUADALAJAAA.COl.IMA 
T Cd. Guzm.tn.COHm1 

XII. FRONTEílll.A OE:L NORTE 
Rro 011YO·M1t1m0tO$ 
T.cal•Tlju1n1 

il:lll. l.AZARO CAAOENAS.LEON 
U1110 C•rd1nH.Cu1tro Clmlntts 
Cuatro C1mlnot·Uru1p1.11 
Uruap1n·l.4or1rl1 
Cuatro Clmlnos-Morel!1 
MOf•liaSalamanc.1 
Uruap1n·L1 piedad 
la Pied•d·Uón 

XIV. ORAN llBRAMlENTO NORTE OE LA ClUOAO DE ME.JOCO 
JOfobn-San Mutrn Texmtlucan 

XV. LIBRAMIENTO SUR DE LA CIUDAD OE MEXICO 
L• V•nl1-Ch.1lea 

JM. ANILLO METRO PO LIT ANO 
Palmlll•t·All.1comutco 
Toluca.CU.1nav1ca 
Cuaulla·Alllico 
Pwbl1·Tl1•C•l1 
Tlucata·"-thuea 
Pa.chuel·P11m11r11 
'-ehuca-Tull 
P\.19bla-AltJCO 

FUENT&: Idetn. 

NUMERO COSTO A. CORTO A MELHA.NO A LARGO 
DE !'>LAZO PLAZO PLA!O 1·1 

CAfl.All MlLLOtfES 
¡S, Enero, 63) 100.S·t\>'"A 1!Y.11.l!n<I 19'3En 1dol1.,1e 

l(S200 
'(<Xl<J 

"""" 16100 
JW)() 

"""' """' 
'""" ""'' 

moro 
1"'00 

'""" '"""' 
91700 

""'°" 32200 

' 1~~ '. 
' 

.,..,., 
' 

,,...,. 
2 moo 
2 122100 
2 '10000 

'™"" 

"'"" 
71100 

"""' MOCO 

'""" 121000 

"""' ... 00 
32400 



263. 
CUf\oRO 11 

"'°°'l\A .. A,t.WJJ.1...V(lk~f~U 

"""""º -·~ =•o L.ll'GOl'\...lllO'. 

'~ITOU.lo>O " wru.o..r~ -.. ---.,--.,--. 
CA,_-"'1.U "·'-... -. 

1 .,pi004u.,t.OAWAllAUOtlHU =ro . ·= ~·· -J.~'C· _ ... -~--··•11• "= '""' 'Jl!..:>:O 
o . ' _.,., .... _,lol_ .... - ' 1-TUoaMa !tt-:.:0 . - . o 

... us..u~• ·- . - . 

......... nt\t .. ~l\lot"111Mlo111•>e ... ¡ """ .... . ' ' t ...... Ta&a111iu - - ' . . 
au.1-:.u.c...•i..c111 = o ' ' . •m; __,_. .. """' ""'" 

,.,.,,, = 
-tD-Upot11no¡~ ,,....., 

' . . ,,..,, 
~e>(l~M1to¡t11 - ' o 

.~lQUIC.t. 
tlM . -Co°'ll;l!tvr-nt"U~1r1a = _.,..._.._ . T.'!OJ 

..... U!Ct).(;OJUAl'IU - '~" . 
UOC- ... ;i.>•.U,_,. - . ::;::::.-, ~r" -·- - . """ """ . o ' ,....._.()e!ICIU '""' ' ' . o . o o ~roo 
~ ... ~ ··= ltl(l) '"'' J•;:;:Q .... """ """ '""' MO 

N,lllD.l(;:tU'!l~llfOl'.li 

W~tfl!t.,,HltMC...-.Ul'=I 

t'\' ...... t..1SW A' .. """1 
~~~tol.:.1 
(forM--.1\LWallloellllol 
~-on.-d9M.I' 
CT,..Oll-C ,...,.....,. 
\Jlol'""""nlOMlolll'dC•I 

'l.W[lllCC).,HUfV()¡,,\ll;(QO 

111.,~.,..ou""'° 

rt~~~. - o ?J(Ul 

-1'111-twll ... ll'IQO y"' .. ~ zn:o 
-T.,11nc:1~.'ffw1~" """' •=· o ' ,,., ........ hmP'ai lf1KIJ o o 111~ 

-IJllf-"IO~llMh'"OICO ,,.,, o """ ' 
W'llW~CO 

~nco-t..hll!a ' "'"" o """' __ ...._.....,. 
'· '""" o rn~ ~,._,,.,,e __ . ... ,,, ...~ 

~~~º ' '""' . .., o o . "~ '"'" . o __...,.11 - o ...., _._. ....... ,..,,, o ·-___, ... , .. al """ .... o 
~~~~""" "°"' . tf~ 

-~u>.Hll\~ 
~AlllfC8 

,...., o o o ..... _.......,._ - o . - . 
~tut...,.,. - ' """ o o . 
-TLaT~\I.,~"" "'"' . . o •11.,.: ,,_,_ - . - o . 
~...w-1111•~ .... - o o . .,.. ..... .....,,_.. - . - - . 

ll.C>llnuw.i.L~ c;.a.ic,¡,..,.........,.._ 
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PROYECTO 

TRAMQt5UtlTRAMO 

CUAD~O 19 

DASE OE ANAUSIS DE LAS OBRA!;. 
SUSCEP'T1DLES OE 1HCOAPOAAR5.E A. V. AEO 

OE AUTOF'15TAS DE CUOTA 

HUMEJ10 COSTO TRAZO 
Q[ 

CARRILES M!LLOllE~ 
{$, CnG(o,81l\ 

267. 

MANiFESTACIOH ce INTERES 

Plo.RA flEAl!U.R El. PllOYfCTO 

--------------------------------------
l. MEXICO-OUADALAJARA·NOOALES 

-A\lup.t.n-A1!1comolco '" ESTIM.400 PnELIMINAA SI 
-AUacomulco-MaravaUo ' DEFINITIVO DEFINITIVO SI 
-Maru1Uo.T la Bart1 ' ESTIMADO PRELIMINAR GI 
-Laea11:a.Qu3da11¡1r1 ' ESTIMADO Pl\CUM1NAA NO 
Mlgdllfl11•·1•114n del Rlo (Pl•fl dt &1H1Ant.U) 2t-l ESTl~AOO flRELIL~IHAR SI 
Toplc·l S•n Olu 4 DEFINITIVO DEFINITIVO .. 
Mu1tt.in-Culi1.c•11 2 ESTIMADO PRELIMlttA.1'1 "º M•lito-01Jer61aro • ESllMAOO OtFINlllVO NO 
lrapualo-Za.potlaM!o 2 tSTli.IAOO PRHIMlliA.R NO 
ZJipot11Mjo-Gu1~1 laj'r" 2 f:S'fltA-'00 F'tlELIM!ltAR NO 

11. MEX1CO.. TOLUCA. 
-Con•lltuy•nln·L• Vtnll'I ESTIMADO O(FltJ!TiVO SI 
-La V•nta·La Uarqueu: DEFINITIVO Oi:FINlTIVO 51 
-Chatn•Pa+Uct\INl,1 ESTIMAOO PRELIMINAR " 

111. MEXICO-CO. JUAREZ 
Utdn·Llgos ESTIMADO PREL1MIHAíl NO 
L1gos·Aguuc1ll11nle1 ESTIMADO PRELIMltlAR NO 
Cu•l'IC•m•-Tomrón ESTIMADO PRELIMl~IAR "' Jl~ft·OellCIH fSTIMADO PREllM1HAJ\ "º Ct\lhu1t1ua-Cd. Ju•rc: ESTIMADO PRCLIMlHAR 51 

IV. MEXICO·PtEDRA!i NEGRAS 
PA!:llMlH.ÁR Llbram11nto Norn1e d• Ouer6taro ESTIMÁ.00 NO 

(T Dernal·T S.M. Alltnd•) 
Qu116t11e>-!;anLul1Polo!il ESTIMADO f'ílELJMlHAíl "º (T Of. MOll·Sla. Maria dat RlOI 
llbr1ml1nlo 01!1nt1 de SLP. ESTlM ... 00 PRl:'.LIMIHAR "º (TPflloaG.H1v1110J 
Ub11m11nto da Monc:IO'wa ESTIMAOO Pf':ELIMJNo\R "º 

V. MEX.00.NUEVO LA.REDO 
MOf'll•rtey·NUltl'Ol.lltdO ESTIMADO P'1EL!Mlli,\R "' 

VI. MO:ICO·T AMPICO 
-T Mo1elos·P1r•m1du ESTIMADO PRELIMINAR HO 
-Plr•mlde~Tulanclngo ESTIMADO PRELIMINAR NO 
-TulanclflOO-TTu•P•n ESTIMADO PRELIMINAR NO 

Tuxpan.tarnplco ESTIMADO í'ílEllM!tlAíl NO 
-Ubfaml•nlo Ponlln\1 <Se Tarnplco ESTIMADO DEFINITIVO SI 

Vlt. MEXICO.ACAPULCO 
-Cuemance>Gu•ulla ESTIMADO PREUMIHo\R NO 
-CU1utta.Q\l1p1nclnoo ESTIMADO PAEUMlNAR NO 
-Ctillpanclngo-T T\1«1 C.Olor1d1 ESTIMADO PRELIM1HAA SI 
-T Tteona Colcuada·Acaputco ESTIJ.Aj,QO PRELIMINAR SI 
CulrnavM:.a·A.nucu:ac ESTUJIJ.00 PRELIMINAR "º Aml.CUZIC:~Ulll ESTIMADO PRELIMIHAR "° lgual..ct\ .. pancl~o ESTIMADO PRELIMINAR NO 
Ramal a Tueo DEFINITIVO DEFINITIVO NO 
J.1puy9Ca-<:hllpanclnoo ESTIMJ.00 PREL!MlttAA HO 

PUENTE: Idem. 
CONTIHUj, 



PROYECTO 

TRAMMUBTRAMO 

VIII. MEXICO-VIUAHEAMOSA 
-eu.mance>Alll•to 
Et~anz.aOtú.ab.1 
C<inSoba·T La Tln.1Ja 
T Ll Tll'llJ•·Y•r•ctuz 
C&n1fil·Y•ucru.z 
#i.cl.yuc1;11-Mlri.11Uin 
Cc.aturoalc0t.Clrdl!n&l 

tx. CHETUMAL.cANCUN 
eancun-TAe1~erto 
T At1ow1rto-Tulum 

Jt. GUADAi.AJARA-SAN LUIS POTO!I 
-Z&pol!AMjO.leOn 
l.90n-Sn. Feht>ol 
-sn ftllpe.T Sta. M•. <l'i!I Rlo 
-T Bit. M11. dal Rlo-T Tul& 

>:J. GU.AO\lAJ-\flA·COUMA 
T Cd. Gi.izm1in.courn. 

Xll. fFIONlfRJZA OEL NORTE 
Ato Br1~() M.1tarlKH"O• 
Tt<.at .. Ttjuana 

JCJll, LAZARO C.\RO!NAS·LEON 
Llzaro Cl.rd•r'laa-Cuarro C.1mlw.i1 
Cu•lro C.1mlnos..Uru•p•11 
lhuaiiin·Morull:i 
CU.lto Camlnoa Morall.t 
More111.s111m1nca 
Uru•p.1:Ma PW<l•d 
L• Pled•d4.eon 

CUADRO 19-A 

SA.SE O! ANAUSIS l>E LAS OBRAS 
SUSCEPTIBLES OE IHCORPOAARSE A LA Rl:D 

f)E AUTOPISTA.$ DE CUOTA 

HUMEllO COSTO TAAlO 

"" CAMILO 1.uuoua 
(l,E~.&tl 

' ESTIMADO PHEUMINAR 

• ESTIMAOO OfFINIT/YO 

"' ESflMAOO PREUMINM 

' ESTIMADO PRELIMINAR . ESTIMADO DEFINITIVO 

' EStlMAOO PRELIMINAR 

' ESTIMADO PflELIMJNAR 

ESTIMA.PO PRELIMINAR 
fSTIMAOO MIEUM!NAíl 

ESm.4AOO PRELIMINAR 
ESTllAAOO PRELIMINAR 
E!inMAOO PRELIMINAR 
!STIMAOO PílEllMINAA 

OEFlrlfTIYO DEFIWTIVO 

E:iTil.4AOO PREUMl11AA 
ESTIMAOQ PREUMJNAR 

tsTIUAOO PAELJMINAR 
ESTIMADO PREUMJNAA 
fSTIJ.IAOO PRELIMINAR 
ESTIMADO PRELIMJUAR 
fSTIMAOO PRELIMINAR 
ESTIMADO PflELIMINAR 
ESTl"4AOO PR":!JMJNAR 

.IUV, GRAN LJBAAMIENTO NORTE DE LA CIUDAD 
OEMEXfCO 
Jorobu S111 M•rlfl'I Tumo1uc1n "' EST!Mr\C.O Pl\EUMJNAR 
JonióH-Aplzaco ' EStJMAOO Pm:LrMIN•A 

XV. UIAAfotlEHTO S:UR DE U. CIUOAO DE MEXICO 
LllV•nla-Ctia~o EST1MAOO PRELIMINAR 

XVI. •MUO METR.Q4'0UTANO 
P1knlli.1·Allatom1>ICO fSnW.tiO PRWMIN.1.R 
TOluca.0,,tlftaWIU U TIMADO ,,_.UM!HAR 
Cllavtla...,11/•co Ufllil.1.00 PAEUMINA.R 
~1·Tillt1!1 ESTIMADO PAl!UM!Hl\ft 
Tlbc.l.a.P.1chue.I UTIMAOO PAELIMINA.A 
~·P1Jmll1.&1 UTIWAQO ,.~ELIMINAR 
hehi.lea.fulli flTIM.l.DO PRELIMINAR 
P\19bla .... tll•CO DlnNfTIVO °''"i1nvo 

FUIWTE'; ldem, 

268. 

MANIFESTACION DE INTEAE.s 

PARA REALIZAR Et PROYECTO 

NO 
SI 
SI 
SI 
SI 
SI 
NO 

SI 
SI 

NO 
NO 
NO 
NO 

SI 

NO 
51 

NO 
NO 
NO 
NO 
SI 

NO 
NO 

"º NO 

SI 

NO 
NO 
NO .. 
NO 
NO 
SI 
SI 



CUo\DRO 20 

PUENTES OE CUOTA A CARGO DE CPFISC 

PUENTE 

COlo<ado 
Slt\IJoa 
Tuxiun 
PAnuco 
Ctuh•I 
C.0.lrscoalcot 
Cullaein 
Ma\1morot 
Alvarldo 
P"!N­
Car­
Camargo 
Miguel .A.ltmin -N1utl1 
GrlJl,h"• 
Usumleln1P. 
~ urt.o.d 
Tecolulla 
laa Flofe1 
$.at'IJuan 
OjlMQ!t 
Sa.nl1 Ft 
Aooolto Robln 
PJedru Negfu 
~cotalpan 
Ciudad Atufla 
fl<yno11 
Lartdo 1 
ur..:1o11 
LaAnllgua 
AnlOft.lo DoYall Jaime 

LOl"\Ol!ud total do puon1es 

ENTIOAO 

Sooo<a 
Sln1\oa 
Veraetuz 
v..-actut 
Tamaullpas 
Voracru: 
Slnaloa 
TamaullpH 
VefaCfUI 
Oaxaea 
Oaitaea 
T~aullpa1 

Tamaullpas 
Jallaeo 
Vo<-=> 
T&.Nsco 
TalMsoo 
N ....... t.o. 
M~ein 
Voraerut 
Tamaullpu 
TamAullpu 
Chihuahua 
Chihuahua 
Chiapas 
CoahuUa 
Ve<ll<fUZ 
Co&bulla 
Tamaulipas 
Tamaullpn 
Tam1uUpu 
V•racruJ: 
Voracruz 

cu.-.ORO 2 

LONGITUD 
(metro!) 

305.0 
327.0 
4118.0 
179.0 
122.0 
oos.o 
.cJ5.0 
170.0 
~.o 
287.0 
1M.O 
1&0.0 
2.C7.0 
7ll2.0 
215.0 
205.0 
3'<.0 
118.0" 

D2.0 
O&&.O 
U6.0 
114.0 
100.0 

"°'·º 317.0 
064.0 
SOl.O 
~.o 
100.0 
<2!10 
)01,0 
15&.0 

1t'TO.O 

1 Ual.O 

CPf'ISC • Caminou y 'Puentea FederalM de Inqreson y 

sei:vl.clo11 Conexo:;, 

PUENT&: Idern, 

269. 
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ENTIDADES 

Subseclor 
Funn·iulo 

Sttttt&ria ck 
Comunluclone1 
'J Tran1porte• 

Enddlwk1 
Parae1c.taka 

ffCCN de Mhk:o 

Ferrocarril 
Chihuahu. al 
Pacifico 

fttroe.,rll 
del Pumco 

Fenocarrll 
Sono,....81j• 
C.lifomla 

Servklo Coche 
.Dormi&orio 

CUADRO Ha. 12 

SUDSECTOR TRANSPORTE FERROVIARIO 
ANALITICO DE GASTO CORRIENTE Y 

DE INVERSION PARA EL PROGRAMA DE MEDIANO 
PLAZO, 1984-1988 

(mi1c-• de mlllont• de f'C'Sos) 

1 ••• 198S.1988 
Cuto Gu1oc.k Gai10 Guto d~ 

Corrltnte In"erdón Cor-ritnle lnnnlOn 

17.U 129.5 575.6 557.4 

u 50.2: 18.0 230.6 

160.9 99,3 557.6 326.n 

.,J.3 781 433.[1 257.0 

6.ol ... 21.1 IH.1 

23' • .f 11.6 83.fl '.18.2 

4.5 .¡,5 H.9 f1.8 

1.3 (1 ~ 4.3 U.i 

PUE?C'TE: La •iaaa del cuadro No. 31 

Tola 1 
Guro Gu1od1: 

Corrlenle lnvenlón 

748.7 686.9 

22.2 %60.8 

nu 4!6.t 

564.8 3,5.1 

'J.7.5 21.0 

109.2 49.8 

19.1 19.3 

5.6 0.9 
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• CUADRO NP. o 

SECTOR TRANSPORTES 
ANALITICO DE GASTO CORRIENTE Y DE 

INVERSION PARA EL PROGRAMA DE MEDIANO 
PLAZO, 1984.J988 

tmilc-s dt> miUo.nu dr- pt'SO•) 

t 9 8 .. 12ll~.rnaa 
To ta 1 

Cuto Guto de Gas lo Cuto de Cuto Cuto de 
Subui::torc1 Ccrriente ln\·enión Con-íenle lnn~rllón Corrirntc )t¡\·trdón 

Sec:1or 
Tnn1panes Jü6.0 280.l 1 í35.i 1 615.9 2 l~l.i 1 89ó.~1 

Sccrct.uiadc 
Comunic:aclone1 
1 Tran1porte1 12.7 1:\8.9 88.9 1 036 o !01.6 l HH.Y 

Enlidades 
ParaC'1t.:1t.1fc1 33,,, Hl.::1 1 6li6.B H9.9 2 020.1 iOJ. J ----------
Tr.tn•portc 
Carcet.t:ro 1-4.9 98.~ ;o 6 663.9 ~5.5 76:?.I 

St-trttJllril 5.< Yl.0 25.5 615.3 ~0.9 i00.3 

Eniidades 9.3 7.'2 '1."i.I -t8.6 ,:,4 5 55 ,¡<, 

Tnn$portc 
J'.!9.3 3¡5 6 3.iiA i-18.i 686.~J fcrto,·íaria 173.) 

Sect~U.ri;i, ..i.~ :_l¡(J ~ IS O ~.ih.6 •1•1 o ~00.~ ¡ 
Entldadr~ 16S ~ ~19 . .3 ;,:;¡,f, 3Z6.8 7'lG :, -1:.?t>I 

Trantporte 
20.2 -1!1.:l li3.3 56.3 1~13 5 ¡ Madtimo l.'1 

St-rrrlarla 1.9 I0.5 2i.l Hi.-t '.!9.3 ~ Entid~du 5.3 g:; 2") 9 '.!3.9 27.2 h.ti 
1 

Tun,por1t 
!t.t:rl'O li0.8 ,\.:':' l OtiO.!! ~:!L3 l 23t.O 253 . .7 

SC"crrt.1ria 1.2 í'.2 18.0 6'..!.7 I~~ G3.9 

[l'llid.;adr~ J0'.1.6 ";.o ) 0-t!? '.? 1'8.G 1 211.b !83.6 

P1JeNf&! SRXTO IHP'Ofll'iB DE GODIBRNO, KlCUEt DR t.A. MORID, HEXICO, l9H8. 



CUADRO No • .C.C 

PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO 1984-1988. 
AGREGADO GLOBAL DE INVERSIONES 

PROGRAMA 
SUBPROCRAMA 

N6) Reguladón 1 Fomento 
de las Comunica.done• 

-En lll!llonu de prto1 de 198-G-

19/H 19SS 1986 

2 426 IH7 

1961 

ISJ2 

275. 

1986 

805 
'------·-----'-----l..----~----...... ----~---~ 

NlJ) PLmeaclóa y P't'Dgn· 
madOn del Sistema 

Comunicackinn 
y Tnn1portct iO 

360 
'-----·------~----4----

PX) Iofruslructura de 
Larg• Distancia pan 
I.u Comunlcadonn 

1(,-0 <60 

Jnce¡n!<U j 
21692 H 928 O ~'H 15!) ~17 Ofil 

'-P-Y)--R,-d-T-.-,,-íd-n-k-, --·'--6?-~-0-7-'--9-H-26-0-. -J- JJ7 -llJ5 ·-,-G-1 -11-2-+-2-0_4_'8_1-.¡ 

'----------'---·--'-----l-·-----~---
QT) Admlnhlrzción 

~nenl de Teit· 
Comunlcado11c11 

QlJ) Servido de Tdt!Íonía 

QX) Xr"f'kfo de Tcleln· 
fonnAtica 

QY) ~rvlcio Postal 

UX) Jnvc-1tiracl6n y Doto· 
urrollo Tccno16rko 
en las Comunlcac:IoneJ 

TOTALES 

1521 2 871 

1 043 6 921 

1 1-16 2 267 

ion 

2 676 

9'911!5 176182 

3720 

9 ~03 1218i 

1 751 1 7~2 

11l5'.l 

5 iJ.111 

BOi s-1.·1 

%!.l.i 620 t9l su 

PUENTE: VI JHPORKE l>E! COBIEROOr t11GUI::L DI! u. r:.w1un, tmxrco, 1980. 

6511 

13-152 

l IB2 

:111111 

.i :l;\11 

'º' 
.H253! 



CUADllO Ha. 'I 5 

PROGRAMA OE MEDIANO PLAZO 1984-1988. 
AGREGADO GLOBAL DE GASTO CORRIENTE 

-Ea mi11ones de peso• de 1984-

l'ROGRAMA 
SUBPROCRAMA 19M 198J 1986 

N6) Jlt¡ubdón y Fomento de lu 
Comnnic.adone1 97< 1 987 2103 

PX) Jnfnutruclun de f..argir Dhtan<:ia 
p.a~ lu Co01unka.dnne1 1977 ;r_.o7 103·H 

PV) R.t:'d Telefónica 
'" 713 

5-7 891 87 122 
i--------
Qil A4mJnistr.ad6n Cen-:nr 

de Ti:f(comunkaciunes. 2 B~q 348r'i .. 624 

1987 

~ 585 

I~ 8_.6 

112 903 

60,-t 
---·-

QU) Sc-n-ldot de Tetefonlit 61 oso 91 007 mrn 167 910 

QV) ScM'ldoa dt Teltcnfia 9 777 I0.;61 \09SS "211 

QWJ Strvltlo de T'lu KR "~ l~K 2:;ó 

QW> SeM"klos de T~ddnfor:7l.tlu 2.l:i ~llli •oo Wt 

QY) Scnfc::lo !"cutal li 13) 2'.l ~2i 2H'l9 25 313 

UX) t"1~~¡~!!:~~':cl:::. 595" 641 1114 H.52 

4W) C.padtad6n y Ad~•tnrnltnJo 
t:::_ irl Tran•porte y t.1 

ª unkacfoMt j!} 271 "~ <97 

TOTALES IU491 19H!IS Hl 9SS HJU7 

PUEHTB: VI tNPOru1E DE OOBJ.muto, MIGUEL DE LA KADRL'D, HE:XICO, 1'186. 

i16. 

J9SS 

3 029 

IS 275 

151 .f.56 

7 935-¡._ ___ 

220 ZlB 

1 i 350 

:'li9 

HO 

27 776 

J t\f1{ 

~·9 

HUQl 



l'Vlllft'lr Dlr9COl&. o.st.r•l 61 ri....-ct&. 
hOt.Urh M 0-.lceclan.. f Tn.n.9P0rtu 
Maleo, Ult 

l\Al'A KQ. 1 

I'ROCRAJllA Pll'f:l.l!HNA.R OE OllRAS Dt CUOTA 

RtO TilONCAt. 

SIMDOLOOIA 

-- R!O ACTUAL M00EAl'l!ZADA 

• E-. REO ACTUAL PE AllTOPISTAS 

OE CUOTA 



'"1'A tto. J A 

l'ftCIQWllA n.a.uuiu.a De ori1tAB DI cocrra. 
f"llOT&c'l'O!I amJDIJl.DOd 

SIMBOlOQIA 



llMIJOl.OOIA 

- flED TRONCAL 

PflOVECTO!l ESTIJ01.1.005 

MU lo • .2 8 

FR0'2.UUI 1'11Zt.llllKU DE omu.G DE CVOTA 





IW'l'a 110. l A. 

~ PREL1"1"/.R D8 OM.AS Dfl Cf/Clt1' 

COOTO, Kt:D1~ T UJ\00 tt-U-00 

SIMBOLOQIA 

... REP TRONCAL 

,_., A CORTO PlAZO 19(;6.1WO 

'11lmll\ A MEDIANO PLAZO 1'Nt-l991 

Q91.40!!! /4. v.R<JO PV.ZO 1~2000 



llMDOlOOIA. 

- MD TftOHCAL 

-- A.C0"10ll'lAZ'OfM.11$Q 

- A.M(QIAHOP\A201Hl1Q94 

._ A lAftCO PI.AZO 1'9S-:t000 

Ml'A llO. Ja 

~ n:a.umu,1: Da OIUllJI 1:11: twTA 

"' "' "' 



---.,_,. 



CUADRO F.STAOISTlCO NUXERO 25 

TRAf\JSPORTE AEREO 

1.9 - -··----·-·-------···- - ·--·-·- ···-·-·---1;1mrn 
1.8 

1. 7 - // 
1.6 - /./// 

'/ / 
1.!> - '/,-/ 

1,379.L" 1,401.0 . // 
1.4 - 1,J27.0 1,327.0 ·7· 

~~ 
~// j;/ 

;;0· '/. /. //_. / 

~~ 
1.2 / / ,,/ /// /; ,.,. 
1.1 -~~~ /~?;;-·~ 0/ t> 

e / / ,,//.·. o %/ n /,//'/; , 
/· o /, .e 

0.8 / h" . e 

~~ < /"/'', . / / /,-0.7 

;~1 
.///;/.-

0.6 

//~,- / / / / / 

0.5 / /// '//',//, 
/ / 

0.4 

~ :~~< /~/~ 
0.3 -:.:~/ 

/, / ·' / .. /; . / 
¿~_-;,~_¿ __ o L~-:~ 

1983 1984 19J:., 19üC 1357 

12'.ZJ AERCJP,AEROPl,HEUP. 

Fuente: Ane.xo EotndiotJco do Aeropuert.ou y Servicios Aw:Jliurcn, J41•xlco l9U'J 



CUADRO E&'TADJSTlCO HlDfüllO 25-D 

60 ~ 59.U 59.0 
56.0 

52.0 53.0 
50.0 

50 

40 

30 

20 

10 

o 
1983 198+ 1985 19ll7 19íl8 

[Z2'.J REO ASA. (:s::sJ PAS.MOV. AL AflO RED 

fuentl!: ldcr.a 



6 

1983 

CUAUrHJ ESTADir.TICO ?.5-C 

4,881.0 

/ L-<~:¿ _.,¿ __ 

1986 



CUADRO E5TAOIS1'1CO 25 ·O 

198J 19e~ 1985 iSi!J6 1987 195B 

(?}.'J CARGA WMJSP. 

fuente: Jd1!m. 



160 

150 

140 

130 -

120 -

110 -

100 

80 

70 

60 

50 

40 

JO 

o 
198J 

IZZJ PAS.TRANS.(mill) 

1984 

CUAOllO KSTAUISt:'ICO NUMJ-:UO 2G 

tv1 [X ICAf\JA 

100.7 
94.2 

1985 19llG 1987 

[=sJ Km RECORHIDOS ¡Arlo 

Fuente: Anuario Enbd{atico de la !iecretnrin de r-0111unlcacione11, México, 1989 

1988. 
..., 
"' "' 



CU'-DHU ESTAOlSTICO NUMEHO 26-A 

50 -----------~------

46.0 

45 43.0 
44.0 44.0 44.0 

~;%; 
42.0 

~ ~ 
30 

<~ ,0~<' / / ///, 
///// 

25 
/ .· .· / '//// 
/"/"./ / j%'.0 

20 

/.·.</ 
/ . , / / ://~ ~->>'/ 

15 

/ /. // //-".< ;;;:, 
///·,:>~/ 

10 

///// 

~,%'X~ ~ /l /// 

o /;~ -- . -~ -
/ / 

1983 ¡gs.¡ 1985 19BG 1937 1988 

" "' "' IZZl FLOTA ACREA 

Fuente: Ido•. 



CUADRO ESTADISTICO 26wB 

UTILIZACluN DIARIA DE CADA AERONAVE{hr) 9.5 
9.5 - ------·· 

9.4 

9.3 9.3 
9.3. 

9.2 

9.1 
9.1 

9 

8.9 -

8.6 

B.7 

/ 8.6 

8.5. 

8.4 / 
a· 

A.3 --,---------
1963 1984 1965 1986 1987 1966 

"' "' o 

Fuente: Idea. 



CUADRO ESTAOlb'TICO NUMERO é'!J 

AEROMEXICO 

100 -

91.() 91.0 
90 

83.0 84.0 84.0 

80 

7ü 

60 

30 

10 

---·-···-·-¡··-

1983 1984 1985 1986 1987 1988 

fuonl.6; Anuario t:atadíutico de la S.~cr(!l.,¡iríll de Comwücacioneu y TranuporV.u, MCxico, 19U9 



CUADRO ESTAD . ISTlCO HUK&no 28-/\ 

1988 . 

IZZl fLOTA AEREA. 

Fuente: Idee. 



CUADRO es'l'A.DJ.ST1CO lil}Hf:NO 2a-o 

utilizocion dioiro de codo oewnoYe{hr) 
9.5 .5·-·------9,---··-------- -------------, 
9.4 

9.3 

9.2 

9.1 

9 

8.9 
.9 

8.8 

8.7 
87 

6.6 

8.5 

6.'f 

1983 1984 1987 1988 

f'~nl.a: Idea. 



CUADRO ESTAOISTICO NUHP.HO W 

TRANSPORTE FERROVl.ARIO 
REO rERROVlARIA llACIONAL{Km) 

26.4 ~~~~~~~~~~~~~ 

26.J -
9.0 

26:2 

25.9 

25.6 -- 25,840.0 

2s,, 9.o 

25.7 -+---~~~~~~~~-.-------,-~~~·~~~,..-~~~--~--.~~~~~~-1 

1953 1984 1985 1986 1987 1988 

t·uonb: Anuario f..ntadístko dú lo S.,cNttnrfn do Corilunicncioneu y Tro.nop::irtc!l, r.é.Atco, 1909 
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CUADIIO EnTADISTICO H\JKHRO 29-A 

60 ~--------------------------------------

1983 1984 1985 1986 19B7 1988 

¡zzj EQUIPO TRACTIVO f":SJ EQUIPO DE ARRASl RE 

fu~n te: Idcr:i. 

N 

"' "" 



CUADRO ESTADisTir.o HUMf.llO 29-8 

80 
_____ c_AR_c_ACOl,~:~~_'.~~:P_oR_TA_DA_(':il/ton_•} _______ 

1 73.4 

58.8 

1983 1984 1985 1980 1987 

Fucnto: ldc9i. 



1983 1984 1985 1986 1987 1988 

ruante: Ide•. 



lZZl 

TRANSPORTE lv1ARITIMO 
340 

322.5 
320 

300 

260 

260 

200 

160 

160 

140 

100 

60 

i 20 

o 
1963 1964 1955 1988 198'/ 1988 

CAP. TOT. OE OOOEGA G::SJ L@GITUD DE MUcLLE 

ruent~: /lnuacio Estad!Dtlco de la SectctDrla lh.l Comunicaciones y Transportes, Mé:r:ico1 l'Jtt9 

"' "' "' 



35 -

~. 8.0 29,204.0 

25 

-;;;-
20 .,, 

e: 
¡: 
:l 
o 
.e: 15 t;. 

10 

5 

JO J.2 
o 

1983 1984 

o EMBARC. NAL. MAT. 

Fuente: lde•· 

CUA.DffO &STADISTJ:OJ NURKRO H-A 

J.6 J.7 4.0 

1985 1986 1987 

+ TON. DE REG. BRUTO (MIL TOffSI 

34,805.0 

43 

1988 

"' "' "' 



160 

150 

120 

100 

90 

80 

10 

o 

CUADRO ESUDISTlCO NUMKllO ~-D 

-------.s:f.1-· ··-----152-.-z---- --·----- ·-150:3-----+!'>!h{} ·· -· 
47.9 

19B3 1964 1985 1987 19~6 

r:s:.sJ lRl\ílCO DE ALlURll ~ TRAFICO DE CAüOTAJE 

fur.ntr.-~ ldt!M. 

w 
o 
o 



1.7 

1.6 

1.5 

1.4 

1.3 

1.2 

1.1 

~ 
0 

" e 0.9 o 
0 
~ 0.8 o 
.e 
t:. O. 7 

0.6 

ú.5 

0.4 

0.3 

0.2 

O. l 

o 

CUADRO BS'TADIS1"ICO HU"E.RO 35 

TRAHSOORDADOfleS' 

-------------------· ·---· ---

1,260.0 

1983 1984 1965 

ts::SJ PAS. TRAflS.(mill) 

1.100.0 

;;;::; 
~ 
~ 
;,• 

~;,. ,' 

1,700.0 

r.0.35.0 

t9é'7 

C:'.ZJ VEHICULOS íMNS 

fuente: Anuario Eatndh:tlco dn la secretada do coauntcacion<!n y Trannportes, Hedco 1989. 
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19BJ 

lZZJ OflCIN.l\S POSTALES 

19lH 

CUADffO ESTADISTICO MOOmO 36 

CORREO 

1985 198G 1987 1988 

IS:"SJ POS. COI~ SERV. POST 

Fuent(I:: Munrlo Eut.adÍGtico do Ja Sccret.lu·ft.1 du Coi::unlcac1om•n y Trannporteo, México, l9D9. 

w 
o 
tJ 



CUADRO RSTADISTICO HUMERO 36-A 

810.0 

750.0 

700.0 
674.0 

3.5 3.0 3.1 3.3 

1983 1984 1985 1986 1987 1986 

l2'.2J l'ZAS MOVIDAS AL A~O fSSl GIROS POSTALES NALS 

f'oente:Ido•. 



3 -

2.8 

2.6 

2.4 

2.2 

2 .. 1.8 ,, 
e 
o . 
o 1.4 o 
.e 
t, 1.2 

0.8 

0.6 

0.4 

0.2 

o 

CUADfto ESTADISTICO l'fl!Ml!RO 30 

TELE GRAFO 

2,714.0 

19BJ 198·1 1 ~185 1986 

~J POB. COll SERV, TELG 

1987 1988 
w 
o 

f222'.l HA81TAIHE~ ~ 

Fuente: Annnrlo Er.tnd{ntico deo ln Secrct.o.rín rlo Ccx:mnlcr.cloneo r 7nmuport.ft:i, Hi:'.l!;l1:0, llJU'J 



CUADRO &STADISTICO NUMKRO 38-A 

60 --------------·--·----

1983 1984 1985 1986 

IZZJ MENS~JES TRANS. rs:::s! TELEGRAMAS 

fuente: ldem. 

49.7 

1987 1988 

¡z:'.2] GIROS 

w 
o 

"' 
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CUADRO ESTADISTICO NUKERO 40 

8,266.0 

POBIJ\CIONES srnv. cs.::sJ TEl.EFONlA RURAL 

Fuoutu: /\nunrio E!ltodlotlco de ln Secroto.rin de Comunica.cionoo y Tranoportea, JC&xico, 1983. 

w 
o 

"' 



CUADRO ESTADISTICO moomo 40-A 

__ CCESO A':_ SERV. TEL. - HABITANTES COll A 

o 
1985 198G 1988 

Fuente: lde11. 



CUADHO ESTADlSTICO HUMERO 41 

TELEFüNIA 

B 

7.3 

7 . ó. 7 / 
~ 

1985 198& 1987 1988 

¡z:zj APARATOS EN SERV. !SSJ UNE/• EN SERV. 

Fuente: Muario Eotnd!ntico de la Sclcrato.rin do Coaunicacionco y Trnnsporton, México, 1969 

w 
o 
m 



CUADHO ESTADISTICO 11\JllERO 41 -'A 

CASETAS DE SERVICIO PUBLICO 
45 

39,902.0 
40 

36, 735.0 36,902.0 
35, 193.0 

35 

30 

~ 

" ,, 25 e 
o 
" " o 20 .J:: 
t;, 

15 

10 

5 

o 
'1983 1984 1985 1986 1987 1988 

w 
o 
'!' 

Fuente: Idera. 



GLOSARIO DE TER111NOS 



GLOSARIO DE TERM!NOS 

GENERAI.IDADES 

310. 

Metas.- Son representaciones cuantitativas de·log resul­

tados a alcanzar, pudiendo ser interrnedioo o finales. 

Masa.- Capacidad para el Trannportc de Carga. 

Circuitos fijos y variables.- El circuito fijo es una r~ 

ta donde se establecen horario e itinerarios que ae seleccio­

nan en función de la demanda del servicio. El circuito vari~ 

ble no está sujeto a estos requisitos. 

Eje longitudinal.- Carretera o camino que cruza al pala 

a lo largo. 

Eje transversal.- Carretera o camino que cruza al pa1s 

a lo ancho. 

Libramiento.- Es un esquema vial que tiene por finalidad 

el mejor funcionamiento para dar continuidad y homogeneidad -

al pasar por nGcleos urbanos (entre ciudades). 

Pavimentado.- Los principales materiales empleados en la 

construcción de la carpeta de los pavimentos son: asfalto, 

concreto hidrlulico, o armado, adoqu1n y piedra en forma irr~ 



311. 

gular (cascajo) • 

Rasante.- Capa compuesta por tezontlc, sobre la cual se -

extiende la carpeta de pavimento. 

Revestimiento.- Es la reconstrucci6n o mejoramiento de -

la carpeta asfáltica con petrograva. 

Subrasante.- Capa que se compone de terracería y cascajo. 

Terraplan.- Es un macizo de tierra que rellena un hueco o 

que se levanta para hacer una presa o un camino. 

Transportaci6n multirnodal.- Es la coor<linaci6n que se da 

entre los diferentes modos de transporte, es decir la integr~ 

ci6n entre carreteras, ferrocarriles, puertos y aeronaves. 

Esta coordinaci6n permite obtener ventajas en el ahorro de 

tiempos de traslado y recursos en general. 

FERROVIARIO 

Espuelas.- Accesos que poseen las empresas usuarias del 

servicio ferroviario. 

Laderas.- Vtas hechas a un lado de la ltnea ferroviaria 

con el fin de no obstaculizar el tr~fico. 
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MARI TIMO 

Baliza.- Señal fija o flotante que se utiliza en canales 

d!rsenas para guiar buques que entran en los puertos. 

Boyn.- Cuerpo flotante amarrado al fondo del mar, de los 

rtos o de los lagos y que facilita la navegación de embarca-­

cienes por estar provisto de dispositivos lurninoson-acústicos 

para la señalización marttima. 

Dragar.- Ahondar y limpiar el fango y la arena de los e~ 

nales o darsenas para que los buques naveguen y atraquen con 

seguridad dentro de los puertos. 

Navegación de altura.- Transportación·dc mercanctas que 

se realiza entre dos o más paises. (comercio exterior). 

Navegación de cabotaje.- Se refiere a la transportación 

de mercanctag en los puertos de un país. 

Puerto fluvial.- Es un puerto de cabotaje o altura loca­

lizado en la ribera de un rto. 
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Monoplano.- Avión para un solo tripulante. 

COMUNICACIONES ELECTRICAS 

UHF.- Sistema de microondas de alta frecuencia que propo:_ 

ciona comunicaci6n a varios centros. 

VHF.- Red de ultra frecuencia m6vil, proporciona comunic~ 

ci6n de centros operativos a unidades m6viles. 

DEFINICIONES 

Producto Interno Bruto.- Es la swna de los valores monet~ 

tics de los bienes y servici_os producidps por un país en un -­

año. 

Valor Agregado.- Es uno de los indicadores más importan-­

tes para evaluar la actividad econ6mica, ya sea de un sector -

en especial o de toda la economta. 

Gasto Interno Bruto.- Est& compuesto por las adquisicio­

nes por parte de los agentes ccon6micos de los bienes y serv~ 

cios generados de una economía, en un período determinado, 

clasificados como bienes de consumo e inversi6n. 
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Subsidio.- Las donaciones o. transferencias que reciben -

las empresas públicas o privadas por parte de las administra­

ciones públicas, sin contraprestación alguna. 
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