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CAPITULO! 

INTRODUCCION 

1.t INTRODUCCION 

De unos ailos a la fecha se ha venido gestando, a nivel mundial, una polltica de 

transnacionalización y globalización de la producción, el comercio y las finanzas. Este 

fenómeno abarca a todos los pafses y México no se ha visto e.ento. 

Desde el sexenio de Miguel de la Madrid se comenzaron a dar políticas de apertura 

intentando incorporarse a las tendencias mundiales, y hoy en día hemos alcanzado tales 

ni\'eles de llpcrtura que no queda otra opción sino continuar por ese camino. 

Una de las muestras más actuales de dichas políticas es el Tratado de Libre Comercio, 

que a pesar de ser un acuerdo eminentemente económico 1 tendrá consecuencias en todos los 

niveles (social, político, cultural, etc.). Es por ello que para México resulta de suma 

importancia , asimilar la situación que nos rodea para dar una respuesta que nos permita 

integrarnos a la nueva dinámica que se plantea. 

Los transportes juegan un papel primordial en este proceso, ya que forman parte de lo 

que podríamos llamar las condiciones estructurales de un pa!s, que tienen una incidencia 

directa en los costos y tiempos de producción, así como en el acceso a mercados internos y 

externos, además de tener un caracter estratégico en la vida nacional, ya que integran social, 

económica y políticamente di\'ersas poblaciones. 

En México, por la estructura de los transportes y su grado de desarrollo (como se \'era 

con detalle en el trabajo), la infraestructura carretera juega un papel relevante dentro de 

nuestra economía, ya que es la que transporta el mayor porcentaje tanto de carga como de 

pasajeros a nivel nacional. 



Sin embargo dicha infraestructura muestra un atraso impresionante respecto a la de paises 

desarrollados. 

Es así que para la economía nacional es fundamental, no sólo conservar lo que a la fecha 

se ha logrado hacer, sino modcmiwlo y hacerlo crecer al ritmo que nuestra economía 

reclama, para de esta manera luchar contra el rezago que sufrimos frente a los paises con los 

que, por diversas situaciones, mayor relación tenemos; impulsando a la vez el crecimiento 

del medio de transporte que más importancia tiene en nuestro pals hoy en día. Esto no quiete 

decir, de ninguna manera, que se descuiden los otros medios de transporte. 

Desgraciadamente se requieren cuantiosas inversiones para lograr el objetivo 

anteriormente planteado, y la crisis que actualmente enfrentamos dista mucho de permitimos 

este tipo de erogaciones. !.As fuentes de financiamiento convencionalmente empleadas por el 

Gobierno han sido de alguna manera "agotadas", ya que recurrir a ellas traería más 

problemas que beneficios. Si se intentara obtener recursos de los instrumentos oficiales 

normalmente empleados ( celes, etc.), se aumentaría la deuda in tema enormemente, y dado 

que no se invertiría en proyectos que brinden una utilidad tan rápido como se necesitara para 

pagar los rendimientos ofrecidos para la obtención del mismo, se tendría que recurrir a la 

emisión de billetes, lo que a la larga tendría un efecto inflacionario doblemente perjuducial 

para el país. 

Si por otro lado se recurriera al crédito ex temo, tendríamos un problema muy similar, 

mientras nuestros niveles de producción no sean equiparables a los de los paises prestamistas, 

de tal manera que nuestra moneda fuera tan •fuerte" como la de ellos. 

Este trabajo es un análisis de esta nueva forma de financiamiento que evita los problemas 

anteriormente citados. Revisa sus bondades o defectos desde los aspectos técnico, financiero, 

fiscal y legal. Se hace mención a la experiencia extranjera en este campo, intentando de esta 

manera evitar que se caiga en errores ya cometidos por otros con anterioridad. 



1.2 RESEÑA HISTORICA 

1.2.1 Anle«dentes 

Resulta difícil precisar la aparición del primer camino que unió a dos poblaciones 

importantes en la historia de la humanidad; es bien sabido, sin embargo, que toda civi!i:t.ación 

dominante ha necesitado caminos que le permitan comunicarse con los pueblos sojuzgados y 

que sin ellos no habrfa sido posible el progreso de la humanidad. 

Llls primera culturas.propiamente dichas, se dieron en el momento en que el hombre 

conoció la agricultura y comenzó a abandonar el nomadismo. Se cree que esto pudo haber 

sucedido hace unos 6,000 años. 

Mas tarde, con la invención de la rueda, probablemente en Mesopotamia, hace unos 

5,000 años, surgió la necesidad de superficies de rodamiento que alojasen el incipiente 

tránsito (carretas de 4 ruedas). 

En aquel entonces existía una ruta entre Asia y Egipto. Les cartagineses, se sabe, 

construyeron un sistema de caminos de piedra a lo largo de la costa sur del Mediterráneo, 

500 años A.C. Les etruscos (830-350 años A.C.) construyeron caminos antes de la 

fundación de Roma y Herodoto menciona que los caminos de piedra mas antiguos fueron 

construidos por Keops, faraón de Egipto, para transportar las piedras que conformarlan las 

pirámides. 

A el advenimiento del imperio romano se atribuye la introducción de los primeros 

caminos construidos científicamente. 



1.2.2 El Continente Americano 

Hablando en particular del continente americano, la primera duda es cómo llegó el 

hombre. Al respecto existen varias respuestas, siendo la más aceptada la que establece el 

arribo del hombre al continente a través del estrecho de Bering, proveniente de Asia. Las 

hipótesis sobre cómo lo hizo, son también variadas. La mas probable es que haya cruzado el 

estrecho caminando sobre el puente de hielo que unía a los dos continentes en invierno, hace 

unos 30 mil años. 

Es de suponenrse que estos primeros exploradores eran grupos nómadas acostumbrados al 

ambiente polar de la parte noreste de Siberia y que sus desplazamientos eran motivados por la 

búsqueda de alimentos, obtenidos generalmente mediante la caza y la pesca. Fue así como se 

originaron dos fronteras de exploración: la del sur y la del este. 

De esta manera se trazaban las primeras rutas en la historia de la humanidad; las 

utilizadas inicialmente por los exploradores para llegar a nuevos sitios con mejores recursos, 

que serian posteriormente ensanchadas para conducir a la tribu completa y las de exploración 

y avanzada que lentamente y a lo largo de muchas generaciones fueron incursionando al 

hombre cada vez más en el continente americano. 

Después de esto viene un cambio de trascendental importancia en la historia del hombre 

americano: el paso de nómadas a sedentarios, que se da cuando el hombre conoce la 

agricultura, aunque esto signifique tan sólo cuidar las plantas que sabe no le hacen daño y 

esperar a que estén maduros los frutos para cortarlos. 

Las rutas por donde circulaban las tribus se tuvieron que hacer mas transitables, precisas 

y confiables. Necesariamente, en la medida que la vida del hombre se ajustó más a las 

estaciones, éste tuvo que desarrollar mejor sentido del tiempo y la distancia, so pena de 

frustrar la intención de llegar al lugar de las plantas silvestres para cuidarlas. Al reducirse el 



habita! de la tribu, esta tuvo oportunidad de conocer mejor su territorio y sus accidentes y, 

consecuentemente, descubrieron nuevos caminos que comunicaron mejor su territorio. 

Posteriormente, cuando la tradición era mas sedentaria que nómada, la producción tanto de 

alimentos como de utensilios, en particular de cerámica, se hizo más numerosa. Esto, 

aunado a la mayor facilidad de contacto con otras comunidades, generó un intercambio de 

productos que, inicialmente esporádico y accidental, debió haberse sistematizado con el 

tiempo, lo cual forzó al hombre a que conociera mejor las rutas, veredas y pasos que lo 

comunicaban con las tribus vecinas. 

En resumen la transición de la recolección y cau a la agricultura, supuso una mejoría en 

las rutas, no sólo las que comunicaban el interior del territorio de la tribu, sino de las que los 

llevaban a tomar contacto con otras comunidades. 

1.2.3. Primeras Civilizaciones 

Los olmecas son la primera civilización de Mesoamérica y aparecieron hacia el siglo Xlll 

A.C. Tuvieron varios centros de apogeo como son: La Venta, Tres Zapotes, San Lorenzo, 

Monte Alban 1 y 11, Tajin, Teotihuacan, Cholula, Xochicalco, Palenque y Bonampak. Su 

mayor apogeo se da en la segunda etapa y denota un conocimiento de los puntos cardinales y 

desarrollo de la arquitectura a partir de la utilización masiva de piedras en sus monumentos 

arquitectónicos. Logran también un preciosismo artístico en la talla del jade, material 

asociado al jaguar, figura que fue objeto del principal culto. 

Es necesario señalar que en la región oriental, cuna de la civilización olmeca, no se 

encontraban las grandes piedras de las que se sirvieron para la edificacion de sus pirámides y 

esculturas; así como tampoco el jade es de la región; de modo que eran trasladadas por los 

olmecas desde grandes distancias. Semejante transporte de material supone la construcción o 

ampliación de caminos que facilitaran el arrastre de las piedras. Estos caminos tuvieron que 

ser diseñados de modo que permitieran el paso de piedras y hombres; piedras que alcanzaban 



700 kg. de peso y requerían de 20 a 25 hombres para transportarlas. En consecuencia, el 

diseño tenía que tomar en cuenta tanto la amplitud romo la pendiente de los caminos. 

Otros aspectos que dan idea de las comunicaciones de los olmecas son la ••tensión del 

territorio donde se desarrollaron y la e•pansión de su cultura en lénninos geogr.lficos. 

l.2.4 Herederos de los Olme<as 

Al paso del tiempo la cultura olmeca se diluyó para prolongarse en otras grandes 

civilii.aciones que fueron sus herederas: los teotihuacanos en la parte occidental y los mayas 

en la penfnsula de Yucarán l' en Oaxaca. 

Los teotihuacanos en muchos aspectos marcan la cúspide del desarrollo de Mesoamérica. 

Cultura teocrática que duró aproximadamente S siglos. En sus principales centros religiosos 

y polfticos, Tectihuacan, Cholula, Monte Albán; destaca la planeación urbana y el comercio 

de larga distancia como una actividad regular. La expansión del área de influencia de 

Teotihuacan demuestra su poderío logrado a partir de un romercio practicamente 

internacional apoyado en ejército fuerte y agresivo. 

Su roncepción urbana tan acabada, particularmente en el diseño y construcción de 

grandes call.adas, transmitió este roncepto de fluidez en la comunicación y tránsito urbano 

hacia afuera de la ciudad misma, sin importar que el origen de esta planificación tenga raíces 

religiosas. Con toda seguridad que los teotihuacanos supieron mantener vías de 

comunicación expcditaS a través de las cuales fluyó su influencia cultural, junto ron sus 

caravanas de comerciantes y ejércitos que mantenfan el orden. 

Posteriormente el opacamien10 de la cultura teotihuacana produjo un aislamiento de las 

ciudades-estados que constitufan su cultura, que provocó a su vez un deterioro en las vfas de 

comunicación, algunas de las cuales no se volverían a transitar sino hasta las etapas más 

luminosas del Imperio Azteca. Este es uno de esos casos que, para hacer un paralelo con el 



Imperio Romano, la conquista y el asentamiento de los conquistadores eran inmediatamente 

seguidas por la construcción de caminos que perduraban mientras el conquistador mantenía la 

hegemonía y, en cuanto se tambaleaba el poder del centro, también como en el Imperio 

Romano, los caminos se deterioraban, algunos de ellos hasta su desintegración total. 

La cultura maya, por su parte, tu\'o un florecimiento mas prolongado que la teotihuacana, 

pero también desapareció después de ésta. Su influencia se extendió al oriente del istmo de 

Tehuantepec, por el estado de Chiapas y la península de Yucatan hasta las regiones de Tikal 

y Copán, en Guatemala. 

Su arquitectura, sin ser tan colosal como la olmeca o la teotihuacana, utilizó ampliamente 

la piedra, material no localizable en la región, consiguiendo la construcción de bóvedas muy 

resistentes a base de sobreponer planos cada vez más inclinados hasta rematar con un plano 

paralelo al suelo. 

Los caminos terrestres en la pane sureste de México, dada la elevada precipitación pluvial 

y la exuberante vegetación, son tragados rápidamente por la maleza, por lo que se presume 

que los mayas trabajaron su comercio entre las ciudades a panir de la na\'egación con vela y, 

en general, se puede insinuar que sentían preferencia por un sistema de transporte cuyas 

principales vfas de comunicación fueran acuáticas. No obstante, los grandes caminos de 

sascab, son famosos, no sólo porque a la fecha se conservan algunos, sino por su diseño. Se 

sabe también que implementaron rodillos con troncos o piedras, por lo que se supone que 

tuvieron buenas técnicas de compactación. Al fin y al cabo, no se construye una civilización 

de a1to cuño como la maya sin vías terrestres de comunicación. 

1.2.S Culturas Postreras de Mesoamérica 

La cultura típicamente maya pierde brillo y sus ulteriores manifestaciones están teñidas de 

una profunda influencia tolteca. 



Los tolu:cas se distinguieron por ser industriosos y civilii.ados. Vivieron durante, cuando 

menos cuatro siglos, en el centro del territorio de Mbico, de los cuales dos fueron de apogeo 

y su influencia se extendió a toda MCS<lllllláica desde Jalisco, hasla Guatemala, Honduras y 

parte de Nicaragua. 

El crecimiento de los tolu:cas obliga a pensar que fue un pueblo genial para aprovechar y 

beneficiarse de los logros de culturas previas a él. Fn materia de comunicaciones y 

transpones, seguramente que esta cultura eslal>lcció nuevas rulaS por donde ttansporlaron las 

inmensas rocas con que habrían de esculpir los famosos gigantes de Tula, pero 

indudablemente que en el proceso de expansión de su dominio aprovecharon los caminos que 

previamente habían construfdo culturas como la teotihuacana y la maya. En realidad, el 

ritmo de desplazamiento de los guerreros toltecas, la rapidez de consolidación de su religión, 

idioma y cultura en los pueblos conquislados, es inexplicable sin la construcción de caminos 

que permitieran una comunicación fluida con la cabeza del imperio. Incluso se puede sugerir 

que este ritmo de expansión no hubiera sido posible sin la existencia previa de rulaS ya 

conocidas, que solamente hubo necesidad de regenerarlas. 

El desarrollo tecnológico de los toltecas les brindó la ocasión, a partir de su producción 

anesanal sin precedentes, para practicar el comercio a largas dis1ancias,como ninguna otra 

civilización lo había hecho anteriormente, lo cual necesariamente se tradujo en un creciente 

tr.!nsito de comerciantes por caminos que fueron robustecidos y perfeccionados por los 

toltecas. 

La calda de Tu la y el desmembramiento del Imperio Tolteca produjo una desarticulación 

que dió por resultado el aislamiento relativo de los diferentes pueblos y el empobrecimiento 

del comercio que ocasionó a su vez la desutilización de los caminos, los cuales se 

deterioraron por falla de mantenimiento. Fue esla la situación del valle de México inmediata 

a la llegada de los aztecas. 



J .2.6 El Imperio Azteca 

Fue en medio de un ambiente de belicosidad que surge el Imperio Azt=, a raíz de una 

triple alianza celebrada con Jos señores de Texcoco y Tiacopan. Desde aqu~l entonces se 

comenz.a.ron a distinguir como grandes guerreros obteniendo sendas victorias. 

Al subir al trono Moctezuma Ilhuicamina, como quinto rey de los tenochcas, el Imperio 

Azteca era ya sin duda el más poderoso del valle. Este soberano se caracterizó por ser un 

constructor de grandes obras, así como temerario guerrero. Mandó construir el gran toocalli 

de Huitzilopochtli, principal deidad de Jos aztecas, obra que provocó por un lado, una guerra 

con tos chateas por haberse negado a cooperar en el transporte de los materiales necesarios 

para Ja construcción y, por otro, una febril actividad en materia de caminos, puesto que 

estando Tenochtillan en una laguna, hubo necesidad de acarrear el material de construcción 

de Xochimilco, Culhuacan, Cuillahuac, Míxquic, Coyoacan, Atzcapotzalco, y del mismo 

Chalco donde eran abundantes. Otra obra de gran envergadura diseñada por Moctezuma 

Ilhuicamina y Netzahualcóyotl, fue Ja construcción de una calzada de nueve millas de largo 

por once brazas de ancho, que a manera de dique contuviera las aguas salubres del Lago de 

Texcoco; obra que marca el inicio de una época de auge en la construcción de caminos de 

piedra, de puentes y calradas que, sumadas a otras construidas anteriormente, comunicarfan 

al Imperio Azteca con todos los pueblos circunvecinos. Hacia fines del reinado de Izcoall, el 

territorio de dominio directo de los lenochcas estaba comunicado por amplios caminos. La 

calzada de Tiacopan unía a Tenochtitlan con Azcapotzalco y la de Xochimilco con los 

pueblos del sur. Se construyeron además caminos que partiendo de estas calzadas los unían 

con Coyoacán, Culhuacán, Chalco, etc. 

Posteriormente se construyó el acueducto de Chapullepec que surtía de agua potable a 

Tenochtillan y unió la isla de 11atelolco con tierra firme, tendiendo una calzada hacia 

Chapullepec. 



Además, paralelo a la construcción del palacio de Axayácall, hizo trabajos de acequias y 

canales, que a la postre se constituyeron en una red muy eficiente de comunicación acuática 

entre las diferentes localidades que circundaban la laguna. 

Ningún imperio de Mesoamérica estuvo tan bien comunicado como et azteca con sus 

calzadas. calles anchas en la isla, acequias y canales que faciliiaban el transpone de 

mercancías. 

A finales del reinado de Ahuizotl, existían cinco calzadas, dos al poniente y tres al sur, 

que tenían varios puentes que a manera de compuenas se levaniaban para dejar correr el agua 

cuando era necesario. Esias calzadas tenían dos funciones: la primera de seguridad 

estratégica, puesto que los puentes removibles hacían muy difícil el aiaque enemigo, y la 

segunda comunicación. Este tipo de comunicaciones corresponde básicamente a los 

territorios que esiaban bajo el dominio directo de los mexicas. Además las calzadas y 

caminos que se construyeron en Texcoco primcipalmcnte, para integrar y comunicar a los 

pueblos conquisiados por los Mcxicas ya que éstos faciliiaban, el intercambio comercial, el 

movimiento de los guerreros y la recaudación de los tributos. 

Posteriormente el comercio creció de tal manera que la construcción y mantenimiento de 

caminos fue necesaria para la seguridad de las caravanas multitudinarias de comerciantes, que 

sin conocer la rueda ni contar con bestias de carga, transportaban las mercancías con un 

sinnúmero de tamemes, quienes hacían oficio de cargadores. 

Los aztecas organizaron dos instituciones educativas en las que se preparaba a los jóvenes 

para la guerra: el calmecac, que tenía un sentido más de organización sacerdotal y el 

tepuchcalli. Es interesante mencionar que ambas instituciones cooperaban en la ejecución de 

las obras públicas del imperio; el calmecac más en labores intelectuales como la 

programación, diseño y organización de las construcciones, mientras que el tepuchcalli 

apenaba la fuerza de trabajo. Esto motivado quizá porque los aztecas ponían especial énfasis 

en que los caminos y vfas de comunicación se mantuvieran en buen estado para que sus 

guerreros pudieran circular por ellos. Tenían, de hecho, a los calpixque, destacados 
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funcionarios del ejército tenochca, que entre ouas funciones tenían la de mantener limpios y 

abiertos los caminos para que circulara un ejácito de mts de 20,000 soldados. 

Por otro lado, el ej~rcito iba preparado para, sobre la marcha, construir puentes sobre 

ríos caudalosos y de esta manera sorprender al enemigo. 

La construcción y mantenimiento de los caminos pennitió a los aztecas recoger, 

transportar y distribuir los tributos que pagaban los pueblos conquistados. 

1.2.7 Conquista y Colonización 

Aún cuando no se puede afinnar que la conquista tomó lugar por la existencia de caminos 

y guías que los conocieran y mostraran a los españoles, si se puede formular la hipótesis de 

que sin la existencia de unos y auxilio de los otros la conquista no se hubiera dado, cuando 

menos con la rapidez, ritmo y manera con que se realizó. El desarrollo de las 

comunicaciones alrededor del Imperio Azteca beneficiaron grandemente a los conquistadores. 

Quizá en forma muy simplista, se puede alinnar en el caso del sitio de Tenochtitlan que, 

como en muchos otros casos semejantes, el bando que tenía las mayores facilidades de 

comunicaciones y transportes resultó victorioso. 

Otro aspecto que influyó en el desarrollo de las comunicaciones fue el establecimiento de 

misiones, ya que finalmente el propósito y justificación de conquistar y poblar era rescatar a 

los indígenas para el catolicismo. 

Los franciscanos, primeros en llegar a México, tuvieron tres tipos de misiones. La 

primera se asentaba en territorios dominados por los españoles. El segundo tipo era la 

misión de penetración, que regularmente acompañaba o precedía a las expediciones. La 

tercera, era la de enlace; consistían en pequeñas casas, separadas por distancias no muy 

grandes que se pudieran cubrir en una o dos jornadas, que funcionaban como albergues para 
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los misioneros en sus caminatas. Los dos últimos tipos de misiones fueron los más 

significativos para las comunicaciones, ya que al instalarse los misioneros en Jos pueblos, 

eventualmente los incorporaban a rutas regulares; y, ¡xtr otro lado, las misiones de enlace 

eran una forma muy eficiente de abrir caminos. 

Se ha sostenido que Jos caminos reales construidos durante Ja Colonia siguieron la huella 

de Jos caminos existentes en Ja época preconesiana, afirmación que en buena medida es 

exacta, pero fueron los misioneros los que sistematizaron la estrategia de fijar los caminos 

por donde los indios transitaban. 

De todas las órdenes de misioneros fueron Jos jesuitas Jos que mas lejos llegaron para 

fundar misones y abrir caminos. La gran obra de los jesuitas, en términos de apertura de 

caminos, fue el avance que realizaron ¡xtr el noroeste de la Nueva España, donde los mismos 

soldados no osaban penetrar. Fundaron múltiples misiones e inauguraron rutas y caminos 

por todas esas regiones, incluso desempeñaron un activo papel de cartógrafos. 

1.2,8, El Período Virreinal 

Antes de Ja conquista Jos ~1memes cargaban sobre sus espaldas Jos productos 

transportados, sin importar la distancia que tuvieran que recorrer. Con los españoles, llegaron 

Jos caballos que representaron el principal medio de transpone, cuando menos de personas. 

Por estas misma> decádas llegaron mulas de carga de las Antillas impulsando tremendamente 

la arriería. Dado que en el México prccortesiano no existían bestias de carga, cuando éstas 

llegaron a la Nueva España, sus precios eran exorbitantemente elevados, y se transfirieron a 

los costos del transporte, de tal manera que en ocasiones el valor del producto transportado 

era igual al del transpone. Esto trajo como consecuancia un auge en Ja crla de estos animales 

y Ja arrierla. 
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Por otro lado utilizando la rueda, cuya función en el desplaumiento de objetos era ya 

conocida en Europa, se ronstruyeron todo tipo de carros y carreta.s a tal grado que en 1538 el 

cabildo de la Cd. de México prohibió la circulación de carretas que transportaran productos 

por la Ciudad en días de fiesta. 

Como se puede apreciar la conquista trajo consigo un cambio muy drutiro en el vclúculo 

de transpone, lo que implica necesidades diferentes en las vlas de comunicación. 

Una vez tomada TenochtiUan, la importancia de las comunicaciones en la ronquista 

motivó la ampliación y construcción de muchos caminos. Co~ dispuso que se construyera 

un camino carretero de Mexico a Veracruz, otro a Tampico donde se construiría el primer 

muelle novohispano y uno más en la región del istmo de Tehuantcpec, que se quedó 

pendiente algunos años. 

Posteriormente el Virrey Antonio de Mendoza mandó construir caminos hacia el sur, de 

México a Acapuko, Oaxaca, Tehuantepec, Huatulco e inició el camino a Cuemavaca; hacia 

el oeste a Michoacán, Colima y Jalisco; hacia el none a Querétaro, Guanajuato, Zacatecas y 

Pánuco y hacia el este reparó el camino a Veracruz. 

Otros virreyes, quizá no tan entusiastas como el primero, abrieron otros caminos y 

trataron de darle mantenimiento a los construidos. En 1586 se ordenó la construcción de un 

camino carretero a Guadalajara, obra de capital importancia dada la intensa actividad 

económica y comercial, particularmente de la minería, que el Bajío desarrollaba. 

El descubrimiento de las minas de plata produjo un desplalamiento demográfico hacia el 

norte de la Nueva España, desplazamiento que junto con la apertura y construcción de los 

caminos que emprendieron los virreyes fue la base para que se fundaran una serie de pueblos, 

real de minas y pequeñas ciudades que con el tiempo generaron una sociedad cuyos intereses 

no se identificaban con los del altiplano ni con los de la metrópoli. 

Cuatro fueron los elementos que se conjugaron para producir el rompimiento definitivo 

de la frontera de la Nueva España: construcción de caminos, descubrimiento de las minas de 
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plata, aumento de la población local y el establedmiento de grandes y pequeñas unidades 

productivas. 

Durante el virreinato por •oora publica• se entendía que era del bien común, por lo que 

se intentaba que contribuyeran quiene.< se beneficiarían. El costo se repartía generalmente 

entre la Hacienda Real, los vecinos encomenderos y los indios. 

U.S obras se c<>ntrolaban mediante ordenanw que verificaban la calidad de ingenieros, 

arquitectos, albañiles y materiales. Se llegaron a haeer con asentistas (contratistas). elegidos 

previa convocatoria y se instituyó el peaje para resarcir los gastos. 

En el siglo XVI! se consolidó la sociedad y el sistema económico que privarían en la 

Nueva España. En lo que respecta a las comunicaciones y los transportes, este sector j"gó un 

doble papel; por un lado, el desarrollo social y el progreso económico impulsaron el 

crecimiento de las comunicaciones y los transportes. especialmente en Ja construccíón de 

caminos locales de las diferentes regiones, y por otro, la insuficiencia del crecimiento de las 

comunicaciones y transportes frustraron la concentración absoluta del poder político y 

económico en la capital, como era el deseo de quienes gobernaban. Para fines del siglo 

XVI los principales caminos carreteros y de herradura ya habían sido construidos con una 

estructura radial, en términos de que todos conducían al punto focal de la Ciudad de México. 

Dado que los intereses de la metrópoli se verían afectados si se interrupiera su comercio 

con el oriente, todos Jos virreyes que gobernaron la colonia en el siglo XVII tuvieron una 

constante preocupación por mantener transitable la ruta de poniente a oriente. Mientras que 

los caminos que iban al norte eran lentos e inciertos, pues se extendían por tierras mal 

pobladas. 

Por otro lado, si bien existían caminos carreteros y de herradura que comunicaban a las 

diferentes regiones de la Nueva España con la Ciudad de México, los costos de transpone 

continuaban excesivamente altos para desplazar productos voluminosos de bajo precio, como 

los agrícolas y otros que consumía la población. 
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Los caminos vecinales, principalmente de herradura, se multiplicaron en el siglo XVII 

para poder distribuir los productos en las propias regiones y wnas donde eran generados, 

integrando de esta manera los ecosistemas productivos regionales; pero no se construyeron 

mas caminos o rutas-eje transregionales. Se dirfa c¡uc los csfuetUJs de comunicación fueron 

exactamente suficientes para establecer formalmente la unidad política, pero insuficientes 

para integrar económicamente a esa unidad. 

Se puede afirmar que en el siglo XVII, gracias al juego de intereses de difem>tes grupos, 

se sembró la semilla de independencia que en 1810 floreció como voluntad polftica. En la 

falta de integración polftica y económica, la insuficiencia de comunicaciones inlel'Vino a fa\ior 

de la consolidación de grupos regionales que· aprovechaban su relativo aislamiento para 

acrecentar sus riquer.as y poder, coadyuvó a que la sede de la colonia viera mermado su 

poder político y se desplazara al altiplano mexicano. 

En lo que a la ganaderfa se refiere, su cm:imiento tuvo un impacto considerable en las 

comunicaciones, ya que la trashumancia de ganado literalmente amplió las comunicaciones de 

las regiones donde se practicaba, panicularmente en el norte de la Nueva España y en el 

reino de Nuevo León. 

En los primeros cincuenta allos del siglo xvm se reforzó el esquema social y productivo 

de la Nueva &pllla; los caminos de herradura cobraron mayor importancia al servir de 

medios para distribuir en las wnas y regiones, los productos cosechados en ellos. Por su 

parte, el extenso territorio del norte del país continuaba ensanchándose gracias a la formación 

de núcleos de poblaciones. 

Fue en este siglo que el Bajío se destacó como la región de mayor peso económico y 

mejor comunicada de la Nueva España, sin ser esto una coincidencia, sino mú bien el 

resultado de una relación causa-efecto. Esto es precisamente el objeto de estas lineas; 

establecer la correlación que existe entre el desarrollo social y económico con et de las 

comunicaciones. Una sociedad no puede florecer si no esti bien comunicada y, 
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alternativamente, tampoco se desarrollan las comunicaciones sin el concurso de un proceso de 

crecimiento de las actividades productivas. 

Para la segunda mitad del siglo XVIII la producción novohispana y el transporte de la 

parte que de ella se comerciaba rebasó la capacidad de los caminos que ya e<istfan y de los 

de reciente construcción. La eficiencia del transpone de mercancias se fue deteriorando en 

términos de tiempo para trasladar una cantidad dada de productos, lo que traducido a costos 

representaba un mayor gasto de traslado por unidad de producto. 

Es preciso distinguir, no obstante, entre una insuficiencia de los caminos para soportar 

una producción creciente y la ausencia total de un esfuerzo en materia de comunicaciones y 

transpones. 

1.2.9 El Méxko lndependleote 

Sin lugar a dudas el movimiento de independencia dejó un saldo económico negativo para 

la Nueva Espada, y las comunicaciones no fueron la excepción; de no ser en la costa sur, 

donde las tropas realistas tuvieron que abrir caminos para alcanzar a los insurgentcS, los 

caminos sufrieron graves daños, especialmente en el Bajío. A excepción del transporte de 

penrechos y alimentos para las tropas de ambos bandos de la contienda, practicamcnte ~te se 

paralizó, puesto que tanto el comercio exterior como el interior, dada la falta de seguridad en 

los caminos, se redujeron severamente. A pesar de que ambas tropas utilizaban los caminos, 

tanto para desplazarse como para transponar sus equipos, ninguna intentó darles 

mantenimiento, excepto cuando por razones logísticas era estrictamente necesario. 

Los criollos ilustrados que apoyaban a la revolución insurgente tenían ideas sobre la 

prosperidad de la nación y su relación con el desarrollo de los caminos; tenían claro que el 
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desarrollo de las comunicaciones y los transportes era una condición necesaria para que la 

producción y circulación de bienes se llevara a cabo; que el comercio crece con el desarrollo 

de los caminos, puenteS y vías de comunicación. 

Si bien la lucha política y armada ponía énfasis en la cuestión de las reformas políticas, 

también se respiraba un clima de profunda preocupación por las comunicaciones y transportes 

y su desarrollo. 

Durante los primeros años del México indepcndiante, caracterizado por una tremenda 

inestabilidad política, la combinación de la distancia entre las provincias y la Ciudad de 

México y la falta o escasez de comunicaciones, robusteció el separatismo. 

Así mismo, cuando se discutía la posibilidad del libre comercio, Francisco Garcia Salinas 

proponía abrir nuestras comunicaciones para facilitar la salida de nuestros productos. W.H. 

Hardy, visitante de nuestro país, describía las carreteras de la primera década del México 

independiente~ •en muchas regiones, especialmente en las provincias del interior, son simples 

caminos transitados por caballos y mulas, pero nunca por un coche o una diligencia.• 

Los primeros presidentes de México lanzaron excitativas a los gobiernos estatales para 

que dieran mantenimiento a los caminos y Bustamante fue el primero que logró que lo 

hicieran, aunque fuera parcialmente; fue él también, quien estableció la primera línea de 

diligencias entre México y Veracruz, misma que se iría extendiendo al paso del tiempo. Sin 

embargo, a pesar del impulso que las diligencias representaron para las comunicaciones y 

transportes, no resolvieron el problema de transporte de mercancías. Los costos del 

transporte por carretas y mulas continuaban siendo excesivamente altos, razón por la cual la 

explotación de productos agrícolas mantenía un mercado local, estrictamente provincial. 

Una de las principales causas de la independencia de Texas, fue el nivel de 

incomunicación y el bajo índice de población de la región norte de México, Por lo que se 

refiere al sureste, Yucatán también votó su separación de la República Mexicana. No es 
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extraño que las dos regiones menos comunicadas del pals fueran las mas persistentes en 

separarse de ésta. Yucalán se volverfa a incorporar en 1843. 

Posteriormen1e, la presionada venta de La Mesilla, obedeció también a motivos de 

comunicación, ya que los Estados Unidos planeaban la consirucción de una línea ferroviaria 

que uniera sus puertos del Pacífico con los del Atlántico, y atravesando por ierritorio 

mexicano era mucho más barata. 

Es importanle hacer notar que para aquel entonces los medios y modos del transpone 

habían crecido y mejorado, por lo que se empezaba a dar un fuene apoyo a los ferrocarriles, 

!elegráfo, servicio postal, etc. En esle trabajo se seguirá exclusivamente el desarrollo del 

auto transporte. 

Con la llegada de los liberales se le dió a las comunicaciones y los transportes un lugar 

destacado en el proceso de transformación del pals, mismo que no se perdió durante el 

régimen imperialista de Maximiliano, que lomó varias medidas para desarrollarlas. 

Para la República Restaurada, la falta de caminos impedía la circulación eficiente y 

expedita de productos y mantenía una dispersión demográfica; lo que propició la fundación 

de la Secretarla de Fomento en 1853, que a su vez creó un1 Administración General de 

Caminos y Pcajes encargada del cuidado de los camiQos generales; y que por primera vez, se 

dispusiera de una política de construcción de caminos coherente, integral en sus propios 

términos y cuyos propósitos, objetivos y proyectos se plasmaron en la Memoria de Fomento 

de 1873. Entre sus objetivos destacaron la construcción de una red de caminos troncales que 

comunicara las principales poblaciones y centros de producción de la República; reconstruir y 

mantener los que había encontrado en pésimas condiciones; mantenimiento de los nuevos 

caminos que se construyeran; reducir los costos de construcción, aún a costa de la calidad de 

los caminos; y el que los caminos ya no fueran propiedad o concesión de paniculares, sino 

que la construcción y financiamiento de los caminos corriera por cuenta del gobierno, 

procurando involucrar recursos financieros de los gobiernos de los estados y de los 

paniculares medianie documentos y valores gubernamentales. 
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Desgraciadamente, dada la penuria financiera de la República Restaurada, poco fue lo que 

logró hacer de cuanto se había propuesto. 

La empresa a la que se adjudicaba el contrato de construcción normalmente constituía un 

fondo para financiarla, que iba gastando a medida que la construcción lo requería, cuando no 

llegaban las ministraciones gubernamentales o llegaban por un monto menor del programa. 

El gobierno, por su pane, se comprometía a cubrirle un 10~ de interés sobre las sumas que 

la empresa gastara de su propio patrimonio. 

Otra fuente de financiamiento fueron los peajes, a pesar de ser muy impopulares, la 

pobreza hacendaría del gobierno lo obligó a ello. Además se empezaron a gravar las fincas 

por donde cruzaban caminos; se cobraba a los dueños de fábricas, molinos y, desde luego, a 

las empresas de carruajes y diligencias de pasajeros. El gobierno, por su pane, prometía no 

desviar los reeur>0s así obtenidos para otros fines. 

No cabe la menor duda que las administraciones de la República Restaurada fueron de las 

que más construyeron caminos en la historia de México, consideradas sus realizaciones en 

términos relativos y la penuria de su situación hacendaría. 

Fue durante el porfirialo, según lodos sabemos, que se dió el mas importante desarrollo a 

las líneas férreas en la historia de nuestro país; no es de Cltrañar, por lo tanto, que los 

recursos asignados a la construcción de caminos carreteros, durante este período, haya 

perdido importancia relativa, e incluso bajado en términos absolutos. Sin embargo sí hubo 

cieno crecimiento, ya que las vías férreas precisaban formas tributarias de transporte de 

productos. 

El gobierno federal, en 1895, endosó la tarea de la conservación de los caminos a los 

gobiernos estatales, quienes, a pesar de no disponer de recursos, hicieron su mejor esfuerzo. 

En rigor, el porfiriato, pese a los volúmenes de productos transportados localmente por 

sus caminos terrestres, dejó que los caminos longitudinales y transversales, que atravesaban 
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el territorio nacional, que con tanto esfuerzo las anteriores administraciones liberales hablan 

construído, se deterioraran. 

1.2.10. El México Postrevolucionario 

Una vez que la revolución dejó maltrechos la gran mayorla de nuestros caminos y ante 

la escasez de técnicos mexicanos y capitales nacionales que se pudieran dedicar a estas obras, 

se recurrió, en un principio, a empresas extranjeras. Los ingenieros mexicanos que 

trabajaron en estas empresas en pocos meses hicieron que estas compañías ya no fueran 

necesarias. 

En estas condiciones, el estado propicia la construcción de obras públicas, establece el 

sistema de contratación con empresas privadas, e incluso, forma grupos técnicos a su 

servicio, que inician la construccidn de dichas obras, fungiendo como administradores. 

En 1925 se creó la Comisión Nacional de Caminos para poner orden en el tránsito por 

nuestras vías generales de comunicación cuyos trazos se basaban, en su mayoóa, en los de 

viejas líneas de herradura. 

Surgieron, también, diversas entidades de carácter técnico, tales como la Dirección 

Nacional de Caminos (1932) que preparó un programa de construcción de caminos acorde a 

la ingenierla moderna. Los objetivos fundamentales de este programa eran: ligar centros 

productores con centros consumidores, activando así la economía y la integración de nuestra 

nacionalidad, creando así una conciencia. 

Para los años cuarentaS, se contaba ya con varias compañías competentes, por lo que se 

inicia la contratación de obras por concurso. Se estableció un impuesto a la gasolina, para 

aplicarse a la construcción, conscn,.ación y mejora de los caminos nacionales. 

Se comenzaron a buscar, también, soluciones alternas al procedimiento de inversión 

directa. En primer término, se buscó la participación de los gobiernos de los estados, segdn 
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la ley expedida en 1934, luego de los municipios, sus habitantes y los se<:lores induslriales 

relacionados con el uso de caminos. 

En 1947 se crearon la Secreiría de Comunicaciones y Obras l"Jblicas y el Departamen!o 

de Fomento y Plancación de Carreteras Vecinales para patrocinar, planear y fomentar la red 

de caminos vecinales para abatir el nivel de incomunicación entre los núcleos de población 

del pals. En un principio se pensó hacerlo con recursos federales, sin embargo como el 

programa tuvo muy buena acogida entre sectores privados, se creó la Asociación Mexicana 

de Caminos, integrada por diversas empresas, para encauzar su colaboración. 

Se establece, también, que el 20% del impuesto sobre las ventas de llantas, automóviles y 

camiones; se dedique al fomento y construcción de caminos vecinales. Esto pennite un 

sistema de financiamiento tripartita, en el que colaboran el gobierno federal, los gobiernos de 

los estados y. muchas veus mancomunadamente, los municipios, la iniciativa privada y los 

habitanles que s.e beneficiarán directamente. 

Con estos antecedentes, se constituye, en 1949, un organismo descentralizado, 

denominado "Comilé Nacional de Caminos Vecinales", con autonomía administrativa de las 

dependencias oficiales, personalidad jurídica, capacidad legal de adquirir bienes y disponer 

de éstos, y la facultad de construir caminos vecinales por administración o por contralo. La 

relación 1écnico-adminis1ra1iva con la SCOP, era a través del Departamento de Plancación y 

Fomento de Caneleras Vecinales. 

En 1956 se le encomendó también la construcción de aeropuertos y telecomunicaciones 

vecinales, de acuerdo a la planificación que formulara la SCOP. 

En 1960 pasa a ser "Comisión Nacional de caminos Vecinales", encomendado a la 

Secretaría de Obras Públicas, y su función era fomentar la construcción y conservación de 

caminos, puentes y aeropistas vecinales en el pals. 

En 1967 se extingue y sus funciones son absorbidas por la Dirección General de 

Carreteras en Cooperación, de la Secretaría de Obras Públicas. 
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Desde la década de los cincuentas, los volúmenes de circulación en algunos caminos 

empezaban a reducir su capacidad, lo que hacía necesario la construcción de nuevos caminos, 

con mejores especificaciones técnicas. Dado que esto significaba una fuerte inversión, se vió 

la conveniencia de que los usuarios, mediante el pago de una cuota, soponaran dicha 

inversión. De esta manera se inició la construcción de los primeros caminos de cuota, a 

cargo de la "Constructora del Sur S.A. de C. V.· de participación estatal mayoritaria. Esta 

empresa en 1956 cambió de nombre a "Caminos Federales de Ingreso S.A. de C.V.", 

antecedente del organismo descentralizado que en 1958 se creó con el nombre de "Caminos 

Federales de Ingresos• y que a su vez dió paso a "Caminos y Puentes Federales de Ingresos" 

fundado en 1959 y al que se le incorporan otras actividades técnico- económicas, tales como 

la operación de transbordadores y la construcción y explotación de puentes. 

En 1963 se crea "Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos", que 

actualmente opera los caminos de cuota y fue reestructurado en 1985. A esta empresa se le 

suprimió la facultad de localizar y trazar las carreteras, así como el construirlas, dejándosele, 

tan sólo, la de administrar y explotar los caminos y puentes federales. 

De esta manera se ha reseñado el surgimiento de los caminos en el territorio que hoy es 

México, desde la llegada de los primeros pobladores hasta nuestros días; el enfoque que se le 

daba en las diferentes culturas y las formas de administración y financiamiento que a la fecha 

se han empleado. 

En todas las culturas y en todos los tiempos, ha existido una relación de interdependencia 

entr'! el comercio y las comunicaciones. 

Se ha visto también cómo las comunicaciones deficientes han aislado regiones, lo que ha 

originado inestabilidad política, ha causado el desmembramiento de imperios, e incluso 

propiciado revueltas sociales. En otros casos, se subrayó su importancia como seguridad 

estratégica y es patente que están íntimamente relacionadas al desarrollo social y económico 

de las naciones. 
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CAPITUL02 

PANORAMA NACIONAL 

2.1 SITUACJON ACTUAL 

2.1.1 El Transporte y sus Diforentes Medios 

2.1.J.I El Transporte 

El objetivo de un sistema de transporte, es el de comunicar los centros de producción con 

los de consumo, facilirando la rápida distribución de pasajeros, un constante y adecuado 

abasto de insumos y una apropiada distribución de los productos. De la misma forma 

pretende lograr mayor integración en la población y eliminar el aislamiento facilitando el 

desarrollo económico, político, social y cultural del país. 

La influencia del trans¡xute en la economía es enorme pues interviene en forma 

importante en la composición de los costos finales de los productos y el valor agregado de 

bienes y servicios, asi como, la apertura de mercados y la incorporación de los mismos al 

resto de las actividades. 

De igual forma, el transporte interviene en el desarrollo político de un país, ya que es un 

elemento estratégico para fortalecer la independencia nacional y ejercer la soberanía sobre 

nuestro territorio. 

Su iníluencia en el desarrollo social se manifiesta a través de la distribución de pasajeros, 

ayudando con esto, a una mayor integración de la población. Por otro lado, el transporte 
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permite un incremento en la generación de empleos y ayuda dentro de lo que cabe a lograr 

una mejor distribución del ingreso entre familias y regiones. 

El transporte a su vez es un diiusor de información, permite la comunicación y genera 

intercambios de ideas entre los pueblos. Estos, comparten su cultura, sus costumbres, su 

forma de pensar, su forma de vivir, su mundo, etc .. De esta forma interviene el transporte en 

el desarrollo cultural de un país. 

2, t.1.2 El Transporte Ferro,·iario 

El sistema ferroviario constituye un excelente enlace entre Jos centros de producción y de 

consumo, lo cual facilita el intercambio en el país y con el exterior. 

Como transpone de carga, juega un papel estratégico, ya que normalmente se hace cargo 

del traslado de productos básicos para la alimentación, fenilizantes y el movimiento masivo 

de bienes e insumos para el desarrollo industrial. En general, el ferrocarril, en función de su 

mayor capacidad y menor costo, se ha concentrado en el transpone a granel de materias 

primas y productos semielaborados de bajo valor específico, a distancias medias y largas. 

En el transpone de pasajeros , el ferrocarril ofrece grandes ventajas para movimientos 

masivos de tráfico suburbano y en grandes corredores entre las principales ciudades. 

2.1.1.3 El Transporte Marítimo 

El transpone marítimo influye en gran medida a mantener relaciones internacionales de 

intercambio comercial, esto se debe a su bajo costo en trayectos intercontinentales. 



Los puertos juegan un papel muy importante al permitir la interrelación entre el 

transporte marítimo y el terrestre. Además, las zonas costeras, ofrecen una probable solución 

para la descentralización de las ciudades sobrepobladas y los puertos contribuyen a inducir la 

localización de las actividades productivas en esas wnas. 

2.1.l.4 El Transporte Aéreo 

Desarrollar la infraestructura aérea, permite, que a través de el transporte aéreo, se 

facilite la integración nacional y se promueva el desarrollo de las diferentes regiones, 

facilitando la comunicación rápida y segura en el país. 

El transporte aéreo, contribuye eficazmente al desarrollo de los centros turísticos, 

comerciales, agropecuarios e industriales, a través de la aviación troncal, alimentadora y 

regional. 

2.1.2 El Autotransporte 

El transporte carretero permite la vinculación entre las regiones y con el exterior, 

contribuye a la integración política y cultural de todos los sectores de la sociedad, así como al 

pleno ejercicio de la soberanía nacional. 

En México el autotransporte sobresale entre los modos de transporte por atender el 97% 

de la demanda de traslado de personas en servicios públicos y el 80% del movimiento 

terrestre de carga, debido principalmente a su facilidad de acceso a los espacios geográficos y 

a su flexibilidad operativa. 
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En general el autotransporte tiene una fuerte influencia sobre la economía ya que atiende 

pnlcticamente a todos los sectores productivos, y absorve una importante cantidad de equipos 

e insumos provenientes de las demás ramas de la actividad económica. 

El servicio regular de pasajeros atiende la demanda entre las poblaciones y en las zonas 

suburbanas. Su operación se conccsiona en rutas fijas con ser.·icios en primera y segunda 

clase y mixto, principalmente. Existen también las modalidades de transporte exclusivo de 

turismo y de traslado de personas a los aeropuertos. 

El servicio regular de carga tiene por objeto garantizar una permanente oferta de 

transporte entre los centros productores y consumidores. Opera en rutas fijas para cada e.aso y 

puede trasladar cualquier clase de mercancías. 

De acuerdo con nuestra lcgisl3cic5n. las vías generales de comunicación están bajo la 

responsabilidad del Estado, quien concesiona el servicio público federal de autotransporte a 

ciudadanos mexicanos por nacimiento o a sociedades legalmente constituidas por ellos. 

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes lleva a cabo las fuciones de planeación, 

programación, presupuestación, regulación y control del transporte carretero, así como la 

vigilancia, construcción y conscr.·ación de las carreteras federales. En el subsector operan 

también dos entidades públicas: Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios 

Conexos, y Servicio de Transportación Terrestre del Aeropuerto Internacional. 

2.1.3 Infraestructura del Autotratc•porte 

La infraestructura del autotransporte son las carreteras. Estas, son diseñadas con base en 

ciertas especificaciones técnicas obtenidas a panir de inatrices de origen-destino, el \'olumen 

promedio diario anual, capacidad de las carreteras, composición del tráfico, lasas de 

crecimiento del tráfico, tipo de terreno en que se ubican las carreteras, costos de operación de 

los vehículos por tipo de terreno, longitud de las carreteras, etc. 
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Debido a estas \•ariaciones en las especificaciones lécnicas, las carreteras se han 

clasificado de acuerdo a distintos criterios. 

2.1.3.1 ClasíOcación de las Cattderas 

Las carreteras se pueden clasificar de acuerdo a su función o efectos, a su financiamiento 

para la construcción y operación, por sus especificaciones goom~tricas, por el tipo de 

proyecto, por su superficie de rodamiento o por su importancia: 

l. ·FUNCION O EFECTOS 

a) ~ ~: Cumple con la integración de poblaciones con gran namero de habitantes 

y de considerable importancia, al resto del país. 

b)~ ~Integra ronas con recursos potenciales a la economía del país. 

e) Z2nM Pesarrolladas: Su función es resolver problemas de ttáfico estableddo. 

2.· POR SU FINANCIAMIENTO PARA LA CONSTRUCCION Y OPERACION. 

a) ~: El gobierno Federal se hace cargo en un 100% de la conslnlcción y la 

conservación. 

b)~: El gobierno Federal junto con el gobierno estatal se encargan de la 

construcción y la operación, 
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c) J;1i: ~: la construcción corre a cargo de el Gobierno Federal y la conservación y 

operación por pane de Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos. 

d) faraestatales: Empresas de panicipación estatal que se encargan de la construcción 

conservación de caminos para cumplir con sus servicios, ejemplo; La Comisión Federal de 

Electricidad, PEMEX, TELMEX, SARH, etc . 

e) ~: Empresas particulares que requieren de caminos para el cumplimiento de sus 

servicios. 

f) Coocesionadas: La construcción, operación y conservación corre a cargo de una sociedad 

concesionaria. Al terminar el período de concesión la operación y conservación es manejada 

por el Gobierno Federal. 

3.-POR SUS ESPECIFICACIONES GEOMETRICAS 

a)En cene o cajón 

b)En terraplén 

c)En escalón o balcón 

4.-POR SU PROYECTO 

a)Tipo Especial 

b)Tipo A 

c)Tipo B 
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d)Tipo C 

e)Tipo D 

!)Tipo E (Caminos Rurales) 

g)Brechas 

5.-POR SU SUPERFICIE DE RODAMIENTO 

a) Pavimentadas 

b)Empedradas 

c)Revestidas 

d)Terracerlas 

e)Brechas 

6.-POR SU IMPORTANCIA 

a)Troncales 

b)Estatales o alimentadoras 

c)Vecinales 
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2.1.4 Red Actual de Carreteras 

El transporte carreiero se realiza a Jo largo de una red de caminos y carreieras de más de 

240 mil kilómelros de longilud, que incluye 47. 732 kilómelros de carreieras !roncales, 

61,751 kilómeiros de carreleras alimeniadoras y 130,703 kilómelros de caminos rurales y 

brechas mejoradas. 

LONGITUD DE LA RED CARRETERA 

(kilómelros) 

CONCEPTO 1980 1985 1989 1990 

TOTAL 212,526 224,225 237,233 240,186 

FEDERAL 2,521 44,359 47,049 47,732 

CUOTA 932 923 1,263 1,863 

ESTATAL 52,496 56,295 60,551 61,751 

RURAL 83,268 91,250 96,513 97,583 

BRECHAS 33,409 31,398 33,120 33,120 
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ESTADO SUPERFICIAL DE LA RED CARRETERA 

(kilómetros) 

CONCEPTO\AÑO 1980 1985 1989 1990 

TERRACERIA 24,735 3,516 3,781 3,781 

REVESTIMIENTO 87,562 l!S,384 ll8,203 119,333 

PAV. DE 2 CARRILES 65,920 71,475 77,488 78,711 

PAV. DE 4 CARRILES 1.000 2,452 4,641 5,241 

El aurotransporte público federal eslá alendido por 695 empresas concesionarias del 

servido de pasajeros y por alrededor de 3,417 de transporte de carga. Para su operación se 

dispone de un parque vehicular compuesro por 36 mil unidades de pasajeros y más de 177 

mil aulomotores de carga. 

El transpone carrelero moviliza el 98 por ciento de los pasajeros y el 59 por cienlo de la 

carga 1oral del país. Es por lo 1an10, el medio más usado para el rraslado ranto de personas 

como de mercancías dentro del lerrilorio nacional. Si bien buena parte de esre flujo se 

canalizará en forma creciente hacia otros medios de transporte, él mismo úenc una rendencia 

claramente ascendenre. 

Su papel en la actividad productiva mexicana es imponante, ya que contribuye con el 4.5 

por ciento del toral del Producto lnrerno Bruto nacional y aporta el 68 por ciento del PIB del 

Secior Comunicaciones y Transpones. 
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Cabe señalar el explosivo crecimiento, tamaño actual y valor del parque vehicular 

nacional. De 308,000 vehículos en total en 1950, se pasó a 820,000 en 1960, a 1'900,000 

en 1970 y a 7'300,000 en 1980. De estos, 5 millones son automóviles, de los cuales un gran 

porcentaje está cercano a Ja termin:!ción de su vida útil; 1.8 millones camiones de carga; 

100,000 autobuses y ~00,000 motodclctas. Su valor supera los tres billones de pesos. 

2.1.S Problemas Gener:idos por lnsufuciencia en la Red de Carreteras ( en E.úenslón 

y Capacidad). 

l.1.5.1 Problemas Gcnerndos por Insuficiencia en su E.'\:tensión. 

El no poder comunicar adecuadamente algunos centros de consumo o de producción con 

el resto de la red propicia excesiva pobrez.a en los primeros y problemas con la demanda del 

producto en los segundos. Todo esto trae como consecuencia un obstáculo en el desarrollo 

económico del país. 

Al quedar algunos poblados incomunicados, se genera una elevación en el índice de 

analfabetismo y un serio problema de difusión cultural. 

Las condiciones mínimas de \ivicnda y abastecimiento en algunos poblados no son 

satisfechas propiciando una elevación en el índice de monandad, además de tener serios 

problemas de enfermedades endémicas. 

Al no existir un intercambio cullural entre los diferentes pueblos, se pueden generar 

problemas de índole social e inclusive racial. 
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2.1.5.2 Problemas Generados por Insuficiencia en su Capacidad. 

El presentar una red de caminos con baja capacidad, genera un excesivo tr.!nsito vehicular 

provoca congestionamientos, contaminación y un elevado consumo de energéticos. · 

Al incrementar el tr!nsito vehicular, la seguridad del conductor disminuye, se generan 

mayor número de accidentes y por consiguiente pérdidas humanas y materiales. 

Haciendo un análisis más profundo, podemos observar que esta deficiencia, tiene una 

fuene repercusión económica, ya que, incrementa el costo del transpone y por consiguiente, 

el costo final de todos los productos. 
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CAPITULOJ 

AUTOPISTAS DE CUOTA 

3.1 PLANEACION 

3.1.I Derinición y Conceptos 

La planea.ción suele definirse como un proceso que consiste en un análisis documentado, 

sistemático y tan cuantitativo como sea posible, previo al mejoramiento de una determinada 

situación. 

Este concepto involucra la necesidad de cambiar la situación actual por otra 

supueslamente mejor, y para ello se generan diversas alternativas de solución, mismas que se 

evalúan, para conocer sus ventajas y desventajas, y posteriormente, implementar la mejor. 

Para su implemeniación se hace uso de planes y programas. 

El plan es el conjunto coherente de políticas, estrategias y melas. Constituye el mareo 

general y reformable de acción que define las prácticas a seguir. Es de alguna manera la 

estrategia a seguir. 

El programa es la ordenación en el tiempo y el espacio de los acontecimientos. 

Haciendo una analogía con la teoría de conjuntos, el universo de las acciones es la 

planeación, que tiene uno o varios subconjuntos que son los diferentes planes, y cada plan 

tiene un programa específico que cumplir. 



Como ejemplo de los planes y programas que se ocupan de las autopistas tenemos: el 

Plan Nacional de Desarrollo, el Programa de Carreteras y Puentes de Cuota, el Plan 

Nacional de Modernización de Carreteras, los Planes Estatales de Carreteras, etc. 

3,1.2 Mecanismos de la Planeacl6n 

Los pasos que habrán de seguirse para poder planear adecuadamente serán: 

1.- Conocimiento de la situación que se pretende cambiar. 

II.- La necesidad y el interés de la colectividad por realizar la modificación y la 

definición de una meta. 

lll.- Una propuesta que sea la expresión concreta del deseo de la colectividad. 

IV.- Un juicio que valorice las consecuencias de la proposición. 

V.- Un programa que ordene en el espacio y en el tiempo el desarrollo de los actos 

necesarios. 

VI.- Confrontación de resultados. 

3.1.3 Planeaci6n de Autopistas de Cuota 

Los pasos mencionados en el inciso anterior, se analizarán con más detalle a 

con!inuación, viendo su aplicación concreta en el caso de autopistas de cuota. 

L.: Conocimiento ~ la ~ ~ l!l ~ ldllDl!iar;. sólo se podrá modificar una 

situación, si se conoce cualitativamente. No basta con saber a medias que la situación es 
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mala, sino qué tanto. Entre los estudios que se suelen hacer para conocer la situación, 

tenemos: 

a) Inventario de Caminos: se suelen presentar en mapas o mediante gráficas que contienen 

los datos correctos con respecto a las anchuras, tipos, estado y alineamientos horizontales y 

rasantes, así como volúmenes y velocidades del tránsito, experiencias sobre accidentes y 

costos de mantenimiento. 

b) Estudios de Tránsito Rural: su objeli,·o es conocer el recorrido de cada vehículo, así 

como el tipo, relación de capacidad, peso bruto, peso neto, anchura, altura y largo del 

vehículo, la comodidad del transporte y el origen y destino del viaje. Se pueden hacer 

mediante un observador, aproximación estadística, celdas fotoeléctricas, etc. 

c) Estudios de Origen y Destino: en ocasiones, la capacidad y la condición de los 

caminos, así como lo directo de las rutas, afectan los volúmenes de tránsito y el conteo del 

mismo puede dar una medida parcial o incompleta de las necesidades o desees; es por eso 

que los orígenes y destinos, mas que volúmenes en ciena.s rutas, son de primordial 

importancia en la plancación de largo alcance. Su propósito básico es determinar los fines de 

los movimientos particulares hechos por personas o vehículos. 

Existen diversos métodos para llevar a cabo estos estudios, entre los que se puede 

mencionar: cordón e•temo, cordón externo-interno, tarjeta postal, etc. Un método 

comunmente aceptado y muy usado en nuestro país es el de realii:ar encuestas a los 

conductores en el camino. 

d) Estudios de Propiedad y Uso de Vehículos de Motor: se pueden hacer enviando 

cuestionarios o mediante entrevistas personales a los propietarios para precisar el kilometraje 

total viajado en el año, la gasolina consumida, sistemas carreteros empleados, clasificación de 

lugares donde el vehículo fue conducido y los propósitos del viaje. 

e) Estudios sobre la Duración de los Caminos: básicamente consisten en desarrollar datos 

respecto a las vidas promedio de servicio de los caminos, edades promedio, costos de 

mantenimiento, obsolescencia funcional y daños estructurales. 
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f) Estudios Especiales de Planeación: se ocupan de múltiples y amplios campos de ac.:ión, 

entre los que se tienen las interacciones entre el componamiento humano y la capacidad de la 

carretera, el diseno geométrico, la mejora del camino, el control del ruido y los acciden~. el 

paisaje, etc. 

g) Proyección del Tránsito Carretero Futuro y Beneficios: estos estudios son muy 

importantes para los planes de financiamiento carretero, as( como para la justificación misma 

de la carretera. Se deben basar en los artículos referentes a la población, uso y registro de 

automóviles, y voluntad y habilidad para pagar. 

El conocimiento acerca del poder generado del tránsito en los varios usos ~ y en 

la atracción mutua de los usos terrestres complementarios ha ayudado a obtener métodos más 

elaborados de proyección del tránsito. 

En otras ocasiones 1as proyecciones se fundamentan en comparaciones entre esquemas 

alternados de carreteras. 

ll..: L.1 mfil!fü.! :t i:l intml llQI ¡¡am ~ li ~ l!ilGI mi!.iru Ji modificación :t 
Sll ~ al~ la necesidad de autopistas no necesariamente se manifiesta de manera 

directa por un grupo de personas, sino que también se puede detectar por los niveles de 

tránsito en rutas alternas, estudios de origen y destino, seguimiento de esladfsticas 

económicas, etc. 

El resultado de esta etapa de la planeación debe ser una meta u objetivo claramente 

definido, como puede ser, en el caso del Plan Nacional de Modernización de Carreteras 

(1970), adecuar la red de careteras troncales a las necesidades actuales y futuras o en el de 

los Planes Estatales de Carreteras, generar proposiciones de carreteras, de construcción o 

mejoramiento, para contribuir al desarrollo de la entidad federativa de que se trate. 

lIL.: !.!ni ~ !M ~Ji ~ rnli !li:l ~ ~ li colectividad: en esta 

etapa, los encargados de hacer la propuesta serán los ingenieros, quienes con sus 

conocimientos de la técnica y las necesidades peñectamente bien detectadas y comprendidas, 

generarán una serie de alternativas, técnicamenle viables, que cumplan con el objetivo 
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previamente fijado. Las soluciones pueden ser, por ejemplo, un nuevo trazo para unir dos 

ciudades, ampliación de secciones, rectificación de pendientes y curvaturas, reconstrucción, 

aumento del número de carriles, etc. 

lY.: .lln .iJ¡ki2 ~ ~ w consecuencias ~ li prooosjcjón· el juicio debe estar a 

cargo de personas que tengan un profundo conocimiento de la situación económica, política y 

social; que con base en estos aspectos hacen una evaluación de alternativas y seleccionan la 

que, en términos generales, m~imice los beneficios y minimice los recursos empleados. 

Desde una perspectiva político-administrativa el objetivo es comunicar la capital del país con 

las de los estados y puertos fronterizos, así como a éstas entre sí; para posteriormente ir 

integrando cabeceras municipales y zonas estratégicas. 

Si el análisis es económico, la idea es ligar Jos centros productores con los consumidores. 

mientras que si lo es el lograr un desarrollo urbano equilibrado, se deberá tomar en 

consideración, además de los aspectos an1criormente mencionados, todo lo referente a los 

servicios públicos (educación, hospitales, energía eléctrica, agua potable, etc.) 

Y..::l.!n~~~~rl~Xd~'1~11em~ 

~ una vez seleccionada la mejor alternativa, se pasa a concretar con fechas y 

duraciones el proyecto, lo que facilita su ejecución, seguimiento y control. 

YL: Confrontación ~ ~en esta etapa se debe verificar que los resultados 

obtenidos sean conforme a los mecanismos planleados an1eriormen1e, en caso de no ser así, 

se podrán hacer los ajustes necesarios para perfeccionar la planeación de proyectos similares. 
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3.2 PROVECTO 

3.2.1 Elementos Básicos del Proyecto 

El proyecto geométrico de un camino está basado en ciertas características físicas del 

individuo como usuario del camino, de los vehículos y del camino mismo. Es importante 

contemplar aspectos relativos al usuario como conductor; las características dimensionales y 

de operación de los vehículos como unidades; las características del tránsito vehicular como 

son el volumen del tránsito, su composición y la velocidad. Así mismo, la topografía, 

geología, hidrología, el drenaje y el uso de la tierra, constituyen la información básica para el 

proyecto. 

Los principales elementos que constituyen una carretera y cuya definición prácticamente 

determina el proyecto son entonces: el usuario y/o la carga, los vehículos y la carretera 

misma. 

A continuación se analizarán, de forma somera, cada uno de estos aspectos, para de esta 

manera comprender un poco mejor los aspectos que de cada uno se toman en cuenta durante 

la elaboración de un proyecto. 

3.2.1.1 Usuario 

la planeación y el proyecto de carreteras, así como el control y la operación del tránsito, 

requieren del conocimiento de las características físicas y psicológicas del usuario del 
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camino. el ser humano, bien sea como peatón o como conductor, considerado individual o 

colectivamente, es elemento critico en la determinación de muchas de las caracteristicas del 

transito. 

3.2.1.1.1 Condiciones que lnnuyen en el comportamiento del conductor 

3.2.t.l.1.1 Medio Ambiente 

Los aspectos ambientales más importantes para el proyecto son las condiciones del 

tiempo, el grado de visibilidad, el uso del suelo, las condiciones de la carretera, las obras 

viales como ferrocarriles o puentes y la corriente del tránsito y sus caracteristicas. 

3.2.1.1.1.2 Condiciones Propias del Usuario 

Se tienen las de tipo físico, como son la estatura, la ,;sión, el tiempo de reaeción, la 

fatiga y la recuperación al deslumbramiento; y las de tipo emocional como son el estado de 

ánimo, salud y los problemas psicológicos. 

3.2.1.1.1.3 Otras Características 

Se pueden mencionar el origen y destino, los motivos del viaje, el volumen de pasajeros, 

el volumen de carga, la frecuencia, los horarios y el tipo de carga. 
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3.2.1.2 Vehículo 

Una carretera tiene por objeto permitir la circulación rápida, económica, segura y 

cómoda, de vehículos autopropulsados sujetos al control de un conductor. Por lo tanto, la 

carretera debe proyectarse de acuerdo a las caracterfsticas del vehículo que la va a usar y 

considerando en lo posible, las reacciones y limitaciones del conductor. 

3.2.1.2.1 Clasificación 

En general, los vehículos que transitan por una carretera pueden dividirse en vehículos 

ligeros, pesados y especiales. Los vehículos ligeros son de carga y/o pasajeros, que tienen 

dos ejes y cuatro ruedas. Los pesados son unidades destinadas al transporte de carga o 

pasajeros, con dos o más ejes y seis o más ruedas. Los especiales son aquellos que 

eventualmente transitan y/o cruzan el camino, tales como camiones o remolques para 

transporte de ciertos materiales. Estableciendo el porcentaje de cada uno de ellos, se puede 

tener una idea bastante clara de la composición del tránsito. 

3.2.1.2.2 Características Geométricas y de Operación 

Las características geometricas están definidas por las dimensiones y el radio de giro de 

los vehlculos, como son: el largo, ancho, la distancia entre ejes, el número de ejes, la altura, 

el peso, el vuelo delantero y trasero; mientras que las de operación lo están principalmente 

por la relación peso-potencia como: los factores de operación (velocidad, potencia), 

aceleración, desaceleración, estabilidad en las curvas y costos de operación. 
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3.2.1.2.3 Tránsito 

Al proyectar una carretera, la selección del tipo de camino, las intersecciones, los accesos 

y los servicios, dependen fundamentalmente de la demanda, es decir, del volúmen de tránsito 

que circulará en un intervalo de tiempo dado, su variación, su tasa de crecimiento y su 

composición. 

Para conocer los volúmenes de tránsito en los diferentes tramos de una carretera, se 

utiliz.an como fuentes los datos obtenidos de los aforos, ya sean manuales, electrónicos, 

eventuales o permanentes y de los estudios de origen - destino, que regularmente se hacen 

con encuestas directas en las que se investiga, además del origen y destino, el número de 

pasajeros, los motivos del viaje, la carga (tipo, volumen, peso), el tipo de vehfculo, modelo 

y frecuencia. Son muy importantes también, las predicciones del tránsito, que son una 

estimación del tr.lnsito futuro. Regularmente se hacen basadas en la extrapolación de la 

tendencia media, o realizando estudios de regresión múltiple entre el volumen del tránsito y 

otros elementos, como pue<lcn ser el consumo de gasolina, el registro de vehículos o el 

Producto Interno Bruto. 

3.2.1.2.4 Velocidad 

La velocidad es un factor muy importante en todo proyecto y definitivo al calificar la 

calidad del flujo del tránsito. Su importancia, como elemento básico para el proyecto, queda 

establecida por ser un parámetro en el cálculo de la mayoría de los demás elementos de 

proyecto. 

Se han definido varios tipos de velocidades al hablar de un proyecto geométrico de 

carreteras. Las de uso más frecuente son: la velocidad de punto, velocidad de marcha, 

velocidad de operación, velocidad global, velocidad de proyecto y la velocidad de proyecto 

ponderada. 
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La velocidad de punto, así como la de marcha y la global, se definen en función del 

tiempo y la distancia; mientras que la de operación depende en gran medida de las 

condiciones prevalecientes de tránsito, de las atmosféricas y de la velocidad de proyecto que, 

a su vez, es la que determina los elementos geométricos del mismo. 

3.2.1.3 Carretera 

3.2.1.3.1 Defink:ión 

Una carretera se puede definir como el conjunto de elementos que confonnan una vía 

terrestre acondicionada para et tránsito de vehículos automotores con neumáticos. 

Los elementos que la componen se presentan en la Figura No. 3.1 que representa el corte 

esquemático de una sección transversal en balcón. La mayoría de los elementos listados a 

continuación vienen numerados y señalados en la Figura. Aquellos que no aparecen, porque 

no son propios de dicha sección, se describen en seguida. 

11.· Acotamiento 20.· Eje Sub-rasante l.· Eje de Carretera 

2.· Derecho de Vía 12.· Carriles de Circulación 21.· Eje rasante 

3.· Ceros de la Sección 

4.· Arca de Corte 

S.· Area de Terraplén 

6.· Talud de Corte 

7.· Talud de Terraplén 

8.· Hombros 

9.· Corona 

13. Bombeo 

14.· Carpeta 

15.· Base 

16.· Sub·base 

17.- Pavimento 

18.- Terracerías 

19.-Capa Sub-rasante 

10.- Ancho de Calzada o de superficie de rodamiento 
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22.· Contracunetas 

23.- Cunetas 

24.- Drenes 

2S. - Sub-drenes 

26.- Alcantarillas 

27 .- Bordillos 

28.- Lavaderos 

29.- Señalamientos 



30.- Tangentes 

31- Curvas 

a) Horizontales 

b) Verticales 

32.· Paraderos o covertizos 

33 - Servicios 

34.- Accesos 

35.· Instalaciones Marginales 

36.· Isletas 

37.- Impacto Ambiental 

(Pai!aje) 

38.- Marcas 

Tangentes: son la proyección sobre un plano horizontal de las rectas que unen las curvas. 

Curvas: arcos que unen dos tangentes consecutivas. Pueden ser simples, compuestas, de 

transición, horizontales o verticales. 

Paraderos o Covertizos: zonas destinadas para abordar o descender de autobuses u otro 

tipo de vehículos de transporte. 

Servicios: obra o conjunto de obras que se ejecutan generalmente fuera del Derecho de 

Vfa y que tienen por objeto satisfacer al usuario, las necesidades relacionadas con su viaje. 

Accesos: obra o conjunto de obras que se hacen dentro del Derecho de Vía de un camino, 

para permitir en forma provisional o permanente la entrada y salida al mismo, desde un 

servicio, predio particular, instalación marginal o establecimiento de cualquier fndole. 

Instalaciones Marginales: obra o conjunto de obras que se hacen fuera del Derecho de 

Vía, para uso de la comunidad o de particulares, pero cuyo funcionamiento puede afectar la 

operación del camino. Ejemplo: balnearios, centros comerciales, autocinemas, escuelas 

rurales, casetas fiscales. casetas forestales, baños insecticidas, acueductos, instalaciones 

eléctricas, teléfonicas, telegráficas y similares. 
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lsletaS: área definida entre carriles de tránsito, para controlar el movimiento de vehículos 

o para refugio de peatones. Dentro de una intersección, se considera como una isleta a la 

faja separadora central o lateral. Una isleta no tiene un único tipo físico; puede variar desde 

una área delimitada o no por guarniciones verticales hasta un área pavimentada, marcada con 

pintura. 

Impacto Ambiental (Paisaje): se debe tener conciencia de los trastornos resultantes por la 

construcción de autopistas, que afectan el equilibrio natural en la zona, al producirse ruido, 

erosiones, interrupciones de cuencas y diversas consecuencias de tipo biológico, además del 

obvio perjuicio causado al paisaje al dejar un aspecto de destrucción por donde pasa el 

camino. 

Los objetivos que se persiguen son mejorar la apariencia del camino y sus alrededores, 

aumentar la seguridad de los usuarios, proteger ~1 camino contra erosiones, derrumbes y 

azolvamientos, con lo cual se reducen las obras de reparación y mantenimiento; y proteger la 

naturaleza de la zona contra las perturbaciones causadas por la construcción del camino. 

Marcas: las marcas en el pavimento son parte de la señalización horizontal y pueden ser: 

a) Rayas: centrales, separadoras de carril, de borde de carpeta, canaliz.adoras, parada, 

cruce de peatones, aproximación a obstáculos. 

b) Marcas: de estacionamiento, para regular el uso de carriles, de prohibición de 

estacionamiento, de obstáculos dentro de la superficie de rodamiento. 

Señalamiento vertical: puede ser de tipo preventivo, restrictivo o informativo. Como los 

indicadores de peligro, de kilometraje, de alineamiento (fantaSmas) y de proximidad de 

poblaciones. 

Servicios: en general suelen clasificarse en públicos o privados, dependiendo de quien lo 

preste. Como ejemplos de servicios tenemos: gasolinerias, hoteles y moteles, estaciones de 
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cobro, zonas de descanso, miradores, estacionamientos, campos de remolques, teléfonos o 

torres de auxi1io vial, puestos de auxilio, comercios y similares, talleres mecánicos. 

J.2.1.3.2 Capacidad 

En la plancación, proyecto y operación de carreteras, la demanda del tránsito, bien sea 

presente o futura, es considerada como una cantidad conocida. Una medida de la eficiencia 

con que la carretera presta servicio a esta demanda, es conocida como capacidad. La 

capacidad de un camino se define como el número máximo de vehículos que pueden circular 

por él durante un período de tiempo determinado y bajo condiciones prevalecientes, tanto del 

propio camino, como de la operación del tránsito. 

Las condicones prevalecientes se dividen en dos grupos: las establecidas por las 

características físicas del camino y las que dependen de la naturaleza del tránsito en el 

camino. No puede tratarse la capacidad de un camino, sin hacer referencia a otras 

consideraciones importantes, tales como la calidad del "Nivel de Servicio" proporcionado y 

la duración del período de tiempo considerado. 

Nivel de Servicio es un término que denota un número de condiciones de operación 

diferentes que pueden ocurrir en un camino, cuando aloja diversos volúmenes de tránsito. Es 

una medida cualitativa del efecto de varios factores, entre los cuales se pueden citar: la 

velocidad, el tiempo de recorrido, las interrupciones del tránsito, la libertad de manejo, la 

seguridad, la comodidad y los costos de operación. 

El conocimiento de la capacidad de un camino sirve fundamentalmente a dos propósitos. 



El primero es la determinación de las características geométricas del mismo y el segundo 

es para la investigación de las condiciones de operación de un camino e•istenle. 

Haciendo un resumen muy general, los pasos que se siguen en la elaboración del proyecto 

son: 

l.- Reconocimiento de Ruta. 

l. l Acopio de información. cartas (INEGI,SARH,etc). 

1.2 Ruta preliminar. 

1.3 Primer reconocimiento aéreo, intervienen: 

- hidrólogo. 

- proyectistas (trazo). 

- geólogo. 

- economistas. 

1.4 Fotografías aéreas. 

1.5 Fotointerpretación. 

1.6 Definición de ruta 

1.7 Reconocimiento aéreo. 
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2.- Anteproyecto. 

2.1 Trazo preliminar. 

2.2 Costo preliminar. 

2.3 Evaluación de proyecto. 

3.- Proyecto. 

3.1 Se hace el trazo. 

3.2 Se hace el seccionamiento. 

3.3 Se calculan volúmenes. 

3.4 Se definen obras de drenaje. 

3.5 Costo y trazo definitivo del proyecto. 
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3.3 CONSTRUCCION 

3.3.1 Introducción 

Las aulopistas de cuota son caminos con altas especificaciones que deben cumplir con 

cienos requerimienlos de calidad, seguridad y servicio. Duranle la etapa de diseño se deben 

cuidar !odas las especificaciones lécnicas, buscando cumplir con dichos requerimientos. 

Durante la construcción se deben llevar a cabo procedimientos construclivos adecuados para 

cada siluación y cumplir con !odas las especificaciones preslablecidas en el diseño. El control 

de calidad es un factor preponderanle en esta etapa ya que su descuido puede ir en detrimento 

de la seguridad del usuario y de allos cosios de manlenimienlo poslerior. 

A continuación se describen las principales etapas de construcción de autopistas. 

3.3.2 Actividades Preliminares 

3.3.2.1 Limpieza (desmonte y despalme) 

La limpieza del lugar anleccde a !odas las operaciones de terracerfa. Consiste en eliminar 

todo el pasto, arbustos, malorralcs y árboles del lugar del camino. 

En las áreas muy boscosas. la limpieza puede representar un costo considerable y requiere 

el empleo de hombres hábiles. Debe tenerse un cuidado extremado de evitar los incendios, 

panicularmenle cuando los tocones, los arbustos y los matorrales se queman. Es 

recomendable lener guardias especiales para cuidar los incendios y tener equipo extinguidor 

de incendios. 
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Si los árboles son adecuados para madera, es común especificar que los tocones sean 

cortados en longitudes comerciales y sean apilados en lugares apropiados. 

A la eliminación especifica de árboles y arbustos se le conoce con el nombre de 

desmonte. Se puede efectuar mediante tractores que apilan el material en una zona para que 

posteriormente se queme y traslade, ó por medio de cuadrillas equipadas con hachas y 

machetes donde la topografía del lugar impida la entrada de los equipos. 

A la actividad consistente en retirar Ja capa superficial de material inadecuado en la 

construcción de rellenos y/o terraplenes so le conoce con el nombre de despalme. Se puede 

realizar con tractores, cargadores y camiones de volteo, Jos primeros se encargan de cortar el 

material, los segundos de colo.:arlo sobre camiones los cuales lo transportan al sitio elegido. 

También es conveniente almacenar la tierra vegetal para posteriormente arropar terraplenes y 

evitar deslaves. 

3.3.3.2 Trazo 

Al efectuar las actividades anteriores se procede a refcrenciar el eje fuera de la zona de 

trabajo y a fijar bancos de nivel auxiliares para realizar el trazo. ·Es importante que esta 

actividad sea realizada por ingenieros topógrafos especializados. 

3.3.3 Excarnclón y curva masa 

J.J.J. I Excavación 

La excavación es el procedimiento de remover y extraer la tierra o la roca de su lugar de 

origen y transportarla a un terraplén o a un depósito de desperdicio. La selección del equipo 
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depende de la naturaleza del terreno, de la distancia de transporte y del procedimiento 

utilizado para la eliminación del excedenle. 

La excavación se debe realizar de acuerdo a un mélodo en función del material 

encontrado. Podemos encontrar tres tipo> de materiales; la roca fija, roca suelta y material 

ordinario (fácilmente desprendible). El primero, se trabaja mediante barrenadoras y 

explosivos para aflojar la roca y posteriormente utilizar un cargador frontal para su desalojo. 

El segundo no requiere de ningún explosivo, basta con desgarrar el material con un 

desgarrador y transponarlo con alguna otra combinación de equipos. El material ordinario es 

muy sencillo de desprender, nonnalmente se utiliza una rctroexcavadorn ó un cargador 

frontal dependiendo de las condiciones del lugar. 

La selección de los equipos a utilizar en un movimiento de tierras de este tipo puede 

impactar fuertemente en el casio, es importante realizar un análisis económico en función de 

la longitud de Jos recorridos con el fin de abatir al máximo los costos. 

3.3.3.2 Curva Masa 

Es un diagrama que ofrece un medio conveniente para estudiar el acarreo y el 

sobreacarreo y consiste en un perfil que tiene 1'15 estaciones topográficas como abscisas, y sus 

ordenadas reprcsenlan la suma algebraica de la excavación y el terraplén entre un punto 

seleccionado de partida y cualquiera de las estaciones en cuestión. Los volumenes de 

excavación y terraplén se ajustan por medio de faclores de contracción o abundamiento con el 

fin de que sean comparables. 

Las principales características de la curva masa son las siguientes: 1.- Una curva de 

masas que se eleva indica e>:cavadón en ese punto del camino; una curva que baja indica 
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terraplén. Cuando el camino queda sobre la ladera de una montaña, el mismo perfil 

transversal frecuentemente muestra cxca\'ación y terraplén. En tales casos, una curva que se 

eleva indica un exceso de excavación y una curva que baja indica un exceso de terraplén. 

2.- Las inclinaciones pronunciadas de la curva masa reflejan grandes cortes o terraplenes; las 

inclinaciones pequeñas indican pequeñas cantidades de niovimientos de til!rras. 

3.- Los puntos de pendiente cero de ta curva masa representan puntos en donde el camino 

pasa de corte a terraplén. o viceversa. 

4.- La diferencia en ordenada entre dos puntos de la curva presenta el exceso neto de 

excavación con respecto a terraplén cntrl! dos puntos e inversamente, el exceso neto de 

terraplén con respecto a la excavación. 

5.- Si una línea horizontal corta a la curva masa en dos puntos, la excavación y el terraplén 

están compcn!.ados entre esos puntos. 

3.3 • .t Deslizamientos 

Los taludes para los terraplenes elevados frecuentemente se hacen tan pronunciados como 

lo soporte el material, a fin de reducir la cantidad de terraplenado. En cualquier caso pueden 

ocurrir deslii.amicntos durante la construcción o en un momento posterior, cuando la 

carretera se encuentra en servicio, es importante evitar estos deslizamientos o corregir sus 

pendientes cuando se presenten. Los deslizamientos pueden resultar de ílujos de lodo, ajustes 

en las pendientes o movimientos ocasionados por la aguas freáticas o por el corte inferior de 

un estrato rocoso. Para controlarlos se puede eliminar todo el material o una gran porción del 

mismo por encima de la superficie de deslizamiento o mediante algún dispositivo de drenaje 

que conserve el agua sin tocar la superficie de la falla. En material seco se pueden colocar 

paredes de antepecho en el pie de las pendientes. 
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3.3.S Construcción de los rellenos y terraplenes 

Los terraplenes elevados se construyen tendiendo el material en capas relativamente 

delgadas y consolidándolas a contenido óptimo de humedad, esto permite una mayor densidad 

y una resistencia superior en la masa del suelo y disminuye los asentamientos y la 

permeabilidad. 

Existen básicamente dos procedimientos diferentes de control para asegurar una densidad 

apropiada en los terraplenes. El primero. consiste en especificar el resultado deseado, 

estableciendo un valor mínimo aceptable para la consolidación relativa y asegurarse, 

mediante pruebas de campo para determinar la densidad. de que la densidad especificada fue 

la obtenida. En el segundo procedimiento se establece la forma y el método para construir el 

terraplén. En este caso se prede<erminaron los espesores de las capas, el control de humedad 

y el número de los pasos de apisonadoras de tipo especificado y el peso de las mismas. 

Durante la construcción de terraplenes se deben seguir ciertos requerimientos técnicos: 

Densidad: Se obtiene predeterminando una consolidación relativa mínima 6 un número 

determinado de ciclos de maquinaria bajo cienos espesores de capa. 

Control de humedad: El suelo debe contener un grado de humedad exacto para obtener 

una densidad apropiada, en ocacioncs es necesario secar el material y en cuas rociarlo con 

agua para incrementar su humedad hasta obtener la humedad óptima. Compactación: Los 

rodillos u otros dispositivos de compactación aumentan la densidad del suelo expulsando el 

aire de los huecos )' reduciendo el espacio intergranular. El agua actoa como un lubricante 

hasta a!can1.ar el contenido óptimo de humedad. En los suelos porosos, el aire es fácilmente 

expulsado, pero en los suelos cohesivos o duros, se requiere mucho esfuerzo. Debido a esto, 

los materiales pesados y cohesivos deben ser colocados en delgadas capas. 

La repetición de la carga es particularmente efectiva para aumentar la densidad de los 

suelos de grano fino, pero tiene un menor efecto en los materiales de grano grueso. 
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3.3.6 Construcción de Bases 

La base es la capa que se encuentra inmediatamente por debajo de la superficie de 

desgaste y se encuentra sujeta a cargas muy elevadas por lo que los materiales que la 

componen deben ser de calídad extremadamente buena y la construcción debe hacerse con 

mucho cuidado. 

Existen distintos tipos de ba!.es, de acui:rdo a sus materiales: las granuladas que consisten 

en una mezcla de partículas de material que varían en su tamaño desde gruesas hasta finas.sus 

características principales para obtener una superficie satisfactoria son; la estabilidad, ta 

resistencia a la abrasión, resistencia a la pc:netración del agua y propiedades capilares para 

rempla1ar la humedad perdida por evaporación superficial. Las bases deben ser de mejor 

calidad que los sucios inferiores del cimiento. Sus especificaciones granulométricas pueden 

tener variaciones. 

Las bases de tipo "Macadam" comprenden capas sucesivas de roca triturada ligada con 

polvo de roca. 

Las bases tratadas están compuestas de agregados minerales y aditivos para hacerlas más 

fuenes o más resistentes a la humedad. 

Dentro de las bases tratadas están las bases de arena y bc1ún compuestas, consisten en 

arena suelta procedente de playas, dunas, minas ó ríos, cementadas con materiales 

bituminosos. 

Entre los agentes de tratamiento se encuentran los aglutinantes bituminosos, cemento 

Ponland y algunas sustancias químicas que incluyen el cloruro de calcio, la cal y varios 

compuestos orgánicos. 
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3.3. 7 Pavimentos 

3.3.7.1 Pavimentos bituminosos 

Los pavimentos bituminosos son combinaciones de agregados minerales con aglutinantes 

bituminosos y puerlen ser desde capas superficiales de 6 mm. de espesor hasta concretos 

asfálticos. 

Los agregados constituyen del 88 al 96% del peso de un pavimento o algo más del 75% 

del volumen del mismo. Los materiales más comunes son la piedra panida o la escoria, la 

grava triturada o no triturada y la arena. Debido a las grandes cantidades empleadas, el costo 

del transpone de los agregados a grandes distancias es prohibitivo, de tal suene que 

generalmente se obtienen de lugares relativamente cercanos. Es muy importante el control de 

ciertas características de los agregados para obrcner pavimentos satisfactorios y para este 

propósito, se han creado especificaciones y pruebas, siendo las principales las del tamaño de 

las panículas, las de resistencia y solidez y las de afinidad de agregado-betún y 

esponjamiento. 

Los aglutinantes bituminosos para fines de construcción de camino son líquidos viscosos. 

Generalmente son hidrocarburos; combinaciones del hidrógeno y el carbono. Sus principales 

fuentes son: los asfaltos nativos, asfaltos de roca, materiales asfálticos del petróleo, 

alquitranes de caminos, mezclas de betún y caucho y aglutinantes de resinas epóxicas. 

Las principales pruebas a las que se someten los aglutinantes son: de consistencia, de 

ductilidad, de solubilidad o de porcentaje de betún, de destilación, punto de ignición, de 

homogeneidad de los asfaltos de petróleo. 

Los pavimentos deben cumplir con cienas características para poder funcionar 

adecuadamente: ausencia de agrietamientos y ondulaciones, resistencia a la intemperie, 

incluyendo los efectos del agua superficial, el calor, el frío y la oxidación, resistencia a la 
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humedad interna, particularmente al vapor de agua; superficie firme e impermeable, o 

superficie porosa; superficie lisa y no resbaldiza para proporcionar una conducción segura. 

Requieren, ase mismo, una cuidadosa selección y control de materiales y una exacta 

supervisión de cada paso de la construcción, así como un diseño apropiado y una 

construcción adecuada de la subrasante, de otro modo la falla del pavimento es una 

consecuencia natura). 

La construcción de los pavimentos se puede llevar a cabo por cualquiera de los siguientes 

procedimientos: 

l.· Se calienta un aglutinante bituminoso viscoso para hacerlo fluido, se mezcla con 

agregado caliente en una planta y se coloca y apisona en caliente. 

2.-Un aglutinante bituminoso fluido se mezcla con agregados a temperatura ambiente. La 

mezcla se distribuye y se apisona a temperatura ambiente. 

3.-Se le agrega un disolvente como petróleo a un aglutinante viscoso bituminoso para hacerlo 

fluido, se mezcla con agregados a temperatura ambiente y se distribuye y apisona a 

temperatura ambiente antes de que el disolvente se evapore. 

~.-Se utiliza una emulsión fluida de aglutinante viscoso y bituminoso en agua, se mezcla con 

agregados a temperatura ambiente. 

S.· Se distribuye y apisona el agregado limpio y triturado, se distribuye aglutinante 

bituminoso caliente, disuelto o emulsionado procurando hacer que penetre en los huecos 

abiertos de la piedra y ligue entre s{ el agregado. A este método se le conoce comúnmente 

como método de penetración. 

6.· Se distribuye un aglutinante bituminoso sobre la superficie de la plantilla de{ camino, se 

cubre con agregado adecuadamente seleccionado. A este método se le conoce con el nombre 

de Penetración ln,·ersa. 

La selección del método constructivo va en función de las especificaciones de calidad y 

·costo de la autopista ó de los materiales disponibles en la zona. 
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Dentro de los pavimentos bituminosos eilile otm tipo de pa"1mcnl0 utilizado 

principalmente en la mayor(& de los caminos que tienen trm.ito pesado. El támino '5llllOll:IQ 

dli'5I indica un tipo de superficie de camino hecha de a¡repdos calienles, pnulado& 

¡ruesos y minerales finos premw:lados con ufalto caliente. Se mezcla y oc tiende a 

temperatura.< elevadas, de aproximadamente 160 ¡ndos centl¡ndos y n:quieno un l¡lutinante 

de cemento asfáltico. Los agregados minerales 90ll de alta calidad y oc proveen oon Umites 

críticos. 

3.3. 7 .3 Pavlmeotm de Concreto 

El pavimento de concreto de cemento Portland o de "concreto", oonsiste en una mezcla 

relativamente rica de cemento Portland, arena y agregado grueso tendida en una sola c¡pa. 

Cuando se construye y IC diseña apropiadamente, tiene una larga vida y un costo de 

mantmimiento relativamente bajo. Pocas veces es resbaladiw, aán cuando IC CllCllClll!e 

húmedo, a menos que estl cubierto con lodo, hielo o aceite. 
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3.4 Oft.RACJON 

3.4.1 Dellnlclón 

Un camino de altas cspedficaciones e índice de seguridad, cuya conservación sea de un 

nivel alto y se proporcionen servicios complementarios como abastecimientos de 

combustibles, servicios médicos de urgencia, torres de auxi1io vial, servicio mecánico de 

urgencia1 paraderos con áreas de servicios, restaurant, tiendas de misceláneos, úcas para 

estacionamientos, servicios de sanitarios, venta de alimentos y venta de seguros de viajero, 

requiere de un procedimiento que se conoce con el nombre de operación de autopistas y 

consiste en realizar todas las actividades inherentes al cobro de un peaje para poder satisfacer 

los servicios antes mencionados. 

Para poder llevar a cabo la operación de una autopista, se requiere de los siguienleS 

elementos: 

a) Recursos Humanos 

b) Recursos Materiales 

c) Recursos Financieros 

d) Infraestructura 

e) Construcdones 
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3.4.2 Recursos Humanos 

La operación de una carretera implica contar con un equipo humano gente numeroso 

debido a que las estaciones de peaje deben estar funcionando las 24 horas del día, los 36S 

días del año y tener el personal necesario para dar atención durante las horas pico de tránsito 

que se presentan en los días festivos a.si como en el inicio y el término de los periodos 

vacacionales. Claro está que el número de carriles necesarios para operar no funciona 

siempre a su máxima capacidad, sino que está en función del volumen de tránsito estimado en 

la autopista con lo que se reduce considerablemente el número de los recursos humanos en 

operación. 

En cada estación de peaje se debe contar con un "Inspector de Operación" en uno, dos o 

tres tumos, dependiendo de la imponancia de la estación y de su aforo; y de un "Jefe de 

Operación" para cada uno de los tres tumos. 

Se necesita también tener un cobrador por carril los 365 días del año, por lo que en 

algunos casos es recomendable la contratación de personal de carácter eventual duranle las 

temporadas pico con el fin de reducir el número de cobradores. 

También se debe contar con el personal de intendencia para mantener limpias las 

instalaciones, o contratar o concesionar a una empresa para que se encargue de ello. 

En forma genérica se enuncian las categorías de personal de la estación de peaje: 

CATEGOR!A 

INSPECTOR DE ESTAC!ON (Tres tumos en su caso) 

JEFE DE ADMINISTRACION 
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JEFE DE OPERACION ( tres tumos ) 

Contadores 

Almacenistas 

Secrelarias 

Cobradores 

Choferes 

Intendentes 

Para atender la central de radio comunicación: 

Radio operador (tres Tumos ) 

En lo que se refiere al servicio médico de urgencia y considerando una ambulancia, para 

atender un tramo de hasta 40 km. 

Mblico Cirujano 

Enfermera 

Operador Socorrista 

Socorrista 

(Todos ellos en tres tumos) 
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3.4.Z. l Funciones de Rele•ancia que .se Desarrollan en una Ca.seta de Control de 

Trinsilo. 

A) CABINA 

- Efectuar el cobro al usuario de las tarifas establecidas para el uso de carreteras. 

Mantener al usuario informado mediante el uso de letreros, semáforos u otro medio 

acerca de las tarifas vigentes, la disponibilidad del carril, condiciones climatólogicas en la 

carretera, tránsito lento por accidente, etc. e inclusive hacer algunas recomendaciones sobre 

las precauciones que se deben tomar para el uso de la carretera. 

B)OFICINAS DE LA ESTACION 

En las oficinas de la estacion se rcalii:an diversas actividades de cierta importancia, por lo 

que se debe diseñar para poder realizarlas de una forma satisfactoria. 

Entre las actividades primordiales tenemos la de entregar el dinero y las novedades del 

tumo, así como el ingreso del personal del tumo siguiente con el fin de que les sea entregado 

las llaves del equipo, dinero para cambios e instrucciones generales. Las dos actividades 

anteriores pueden o no realizarse simultaneamente por lo que es importante considerar en el 

diseño de las oficinas la amplitud. 
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3.4.2.2 funciones del Personal Asignado a la Estación de Peaje. 

A) JEFE DE INSPECTORES 

El jefe de inspectores se encarga de apoyar y dirigir a los inspectores de operación de las 

estaciones de peaje de una área específica, con el fin de que éstos se concentren en llevar a 

cabo sus actividades en una wla estación de peaje. Sus principales funciones wn: 

-Supervisar la correcta operación de las estaciones de peaje que le correspondaa. 

-Apoyar a los inspectores de operación que estén bajo su cargo para que éstos desarrollen 

sus actividades y cumplan con sus responsabilidades. 

-Supervisar la aplicación correcta de las tarifas. 

-Atender y solucionar las qut!jas de los usuarios. 

-Realizar las actividades correspondientes para lograr un óptimo funcionamiento en la 

operación de la autopista. 

-Valorar en caw de accidente los daños causados al camino, trasladándose al lugar del 

mismo. 

B) INSPECTORES DE OPERACION 

Los inspectores de operación wn la máxima autoridad dentro de la estación de peaje y 

deben vigilar su eficiencia. Sus principales actividades son: 

- Vigilar el funcionamiento de los carriles y decidir la apertura o cierre de los mismos. 
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- En caso de ausencia del jefe de inspectores, debe valorar los daños causados a la 

autopista cuando se presente un accidente dentro de su área de influencia. 

- Supervisar el personal de vigilancia. 

C)JEFES DE OPERACION 

- Supervisar el funcionamiento de los carriles en su tumo, reportando al inspector las 

variaciones o fallas en los equipos o personal encargado de operar los carriles. 

- Supervisar al personal de intendencia, a los auxiliares de limpieza y en general el 

trabajo que éstos desempeñen. 

- Autorizar a los cobradores el abandono de su cabina y disponer su relevo en caso 

necesario. 

- En caso de ausencia del inspector de operación, debe valorar los daños a la autopista 

cuando se presente un accidente en su área. 

D) JEFE ADMINISTRATIVO 

- Es el encargado y responsable de todos los aspectos administrativos de la estación. Está 

obligado a reportar al inspector de operación cualquier irregularidad. 

· Se encarga de llevar los controles contables, suministros. controles de almacen, 

nóminas y documentación necesaria para el control de personal. Para realizar estas 

actividades, se apoya en un equipo de trabajo compuesto de secretarias, choferes, auxiliares 

de limpieza, intendentes y el personal de vigilancia, siendo este último de particular 
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importancia porque el cobro del peaje se re.a.liza en efectivo y si no ~ cuenta con un eficiente 

e<¡uipo de vigilancia se puede prestar a asaltos que atenten no sólo contra la seguridad del 

personal, sino la de los usuarios que estén circulando en el momento por las estaciones de 

peaje. La vigilancia es un aspecto que se debe considerar desde el diseño de las instalaciones 

de la estación ya que interviene en forma imporiante en lls dimensiones y distribución de los 

espacios. Su influencia radica csccncialmt:!nte en la necesidad de mantener un tk!rsonaJ de 

vigilancia las 2A horas del día y por cons.iguiente suministrarle dormitorios, baños. comedor 

y un vehículo para poder trasladarse en caso de necesidad. 

Se recomienda la instalación de una caja de seguridad que solamente pueda abrirse por 

las personas encargadas del servicio de recolección y transpone del dinero. 

Es recomendable tomar ciertas medidas de seguridad también con el personal encargado 

de Ja operación con el fin de evitar tentaciones, por ejemplo, se sugiere que los uniformes de 

scrvklo no tengan bolsas, ni que el personal inicie sus labores con dinero personal en alguna 

de sus prendas. Para ello es r~comendable suministrar gabinetes para objetos personales a 

ca~b uno de los empicados con el fin de e ... itar problemas personales entre cttos mismos. 

3.~.3 Recursos Materiales 

La relación de recursos materiales necesarios incluyen mobiliario y equipo, papelcria y 

material de oficina. etc. y en general el equipamiento de toda la caseta. 

La planeación adecuada para Ja adquisición de los recursos materiales permite abatir los 

costos y mejorar la calidad de los bienes. es por esto que una vez elaborada la relación de 

necesidades, la administración central será responsable del suministro oponuno de los 

mismos, a excepción de aquellos que se requieran en forma imprevista y que deberán 

cubrirse por medio del fondo operacional de la caseta. 



3.4.4 Recursos financieros 

El manejo del dinero en una autopista de cuota es de vital importancia, por ello se debe 

tener especial cuidado en someter su control a una normatividad estricta. Existen dos tipos de 

recursos: 

3.4.4.1 Fondo Operacional 

Su objetivo es el de cubrir todos Jos gasto• urgentes que se presenten en la estación de 

peaje para que no se entorpezca su funcionamiento. 

Funciona como fondo rcvolvcnte, es decir, se presenta mensualmente una solicitud con 

base en las comprobaciones del mes anterior. El suministro se debe realizar por medio de un 

servicio bancario de recolección y transporte de dinero, en forma semanal. 

3.4.4.2 Fondos para cambios 

Su objetivo es el de evitar el entorpecimiento del tnlfico durante el pago del peaje por 

falta de cambio. Es importante buscar que las tarifas sean fijadas en cantidades cerradas de 

$500.00 o $1,000.00 para evitar el manejo de grandes cantidades de moneda fraccionaria y 

por consiguiente una circulación demasiado lenta. La magnitud del fondo para cambios está 

en función del volumen de tránsito promedio diario y el importe de la tarifa. 
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3.4.S lnfraestrudura 

La infraestructura de una autopista está constituida por todas las construcciones y equipos 

necesarios para el buen funcionamiento de la autopista, éstos se pueden agrupar de la 

siguiente manera: 

Construcciones: 

a)Estación de Peaje 

·Edificio de oficina 

·Cabinas de cobro 

~Are.a de estacionamiento 

·Sanitarios Públicos 

·Area de servicio 

·Helipuerto 

b)Autopista 

·Areas de servicio 

·Señalamientos especiales 

·Paraderos 
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Equipamientos 

a)Estación de Peaje 

-Unidades de aire lavado 

-Equipo de canll'OI de tñnsito 

<entnl de ndiocomunicación 

-Servicio m6dico de urgencia 

b)Aulopista 

-Torres de au•ilio vial 

-Radiocomunicación 

-Servicio m6dico de urgencia 

Es importante poner especial aleneión a algunos aspectos como los ~ 

ambulantes y los servicios Msicos requeridos en las instalaciones. Los primeros son un 

problema, ya que pueden propiciar accidentes, además de que el de~ho de venta debe estar 

concesionado. De igual forma, los servicios sanitarios, miscelaneos y gasolineras, no ddlcdn 

interrumpir la fluidez del tráfico, por lo que se =mienda se localicen afuera de la 

carntera, incluyendo las vlas de acceso. Es importante que durante la construcción de la 

carretera se prevea la adquisición de estos terrenos, ya que, su costo se eleva 

con5iderablcmente por la plusvalía. 
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Los servicios de ie!Uono, electricidad y de abastecimiento de agua potable, deben 

contrawse con la anticipación debida al inicio de operaciones de la autopista. En caso de que 

el abastecimiento del agua se dificultara, se debe prever la perforación de un poro propio. 

;U.5.1 Comtrucclones 

a) Estación de Peaje 

Dicho edificio debe contener los espacios suficienies para satisfacer todas las necesidades 

operativas del personal de la estación de peaje. De una manera general podrlamos resumir 

dichos espacios de la siguienie manera: 

-Privado para el inspector, local para jefe de operación donde se instalar.l el equipo 

concentrador de control de ldnsito y funcionará el úea administrativa, dormitorio del 

inspector cm bailo, estar-comedor y cocincta para el personal, dormitorio del personal, baftos 

para hombres y mujeres, local para valores y caja fuerie, almacén, local para planta el~lrica 

de emergencia, sanitarios para cobradores, dormitorio con baño para vigilancia, comedor y 

coc:ineta para vigilancia y area de estacionamiento para el personal. 

Pata autopistas de extensión corta. se requiere: 

Local para la central de radiocomunicación y para el servicio m&lico de urgencia cm 

estacionamiento propio. 
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Las cabinas de cobro deben ser diseñadas para que los croradores puedan cumplir 

satisfactoriamente con sus funciones, ademú deben ser lo suficientemente ampliu pata 

contener el gabinete, botoneras y banco. Deber.In contener espolones y conchaJ en ~ 
extremo para su protección y puenas corredius en cada uno de los lados de Ja i:ucta. Es 

importante que sean cons1ruidas sobre u~ plataforma de concreto hidráulico y que contenpn 

vibradores en las zonas de aproximación a las mismas con el fin de disminuir la velocidad de 

los vehlculos. De igual forma, cada cabina debe contener en su parte superior un semáforo 

que controle el ingreso de los vehículos por el carril adjunto a la cabina. Es ner.esario que 

todas las cabinas estén protegidas del sol y de la lluvia con un techado. 

El número de cabinas de cobro se determina en función del volumen de transito estimado, 

de ésta manera se considera que dicho volumen es bajo cuando no excede de 7 ,000 vehlculos 

promedio diario, medio cuando sea cercano a los 12,000; y alto cuando sobrepase los 

lS,000. 

Arw ik es¡¡cionamiento 

Las estaciones de peaje deben contener dos áius de estacionamiento, una para los 

empleados cuyo uso serla de carácter permanente y su ubicación en la parte posterior del 

edificio y la otra para los usuarios cuyo uso serla de carácter momentaneo y su ubicación en 

el extremo de la zona que ocupa la estación de peaje. 

Ambas áreas deben contar con sus carriles de acceso y salida, cuidando que éstos no 

entorpezcan el tránsito de las autopistas. Sus extensiones físicas dependen del volumen de 

transito estimado. 
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Cuando las autopistas son de extensión considerable se recomienda la ins!alación de 

mddulos sanitarios en ambos lados de la autopista en zonas adyacentes al área de 

estacionamiento momentáneo, se debe construir un núcleo de sanitarios para hombres y uno 

para mujeres. Su superficie se debe determinar en función del volumen de tránsito de la 

autopista. 

Es recomendable colocar cabinas de teléfonos públicos con servicio de larga disiancia en 

la pane exterior de los mddulos sanitarios con el fin de que los usuarios tengan elementos de 

comunicación. 

Cuando el tramo de la carretera sea cono, se debe incluir un área aledaña a la eslación de 

peaje que debe incluir los siguientes servicios: 

Restaurant, en su caso, gasolinería, área comercial 1 sanitarios públicos, servicio mecánico de 

emergencia con grua, área de estacionamiento momentáneo, tienda de misceláneos, servicio 

telefónico de larga disiancia e información turística 

La magnitud de estas construcciones se determina en función del volumen de tránsito 

estimado y de la extensión de la autopista. Su ubicación debe cuidar no enlorpecer el tránsito 

de la carretera, de preferencia se recomienda man1enerlas separadas por un área verde. 

Se debe prever la adquisición de estos 1errenos para evitar incrementos en su costo, al 

igual que los servicios de leléfonos, agua y eleclricidad como se mencionó an1eriormente. 
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La construcción de un helipueno en la estación de peaje es muy conveniente y liene un 

costo reducido. 

b)Autopista 

En autopistas de extensión considerable se debe adaptar cada 50 kms. un área de servicios 

de características similares a las de la estación de peaje, con la salvedad de que normalmente 

contemplan características propias de la región. Además se recomienda instalar una tom de 

auxilio vial para los usuarios. 

Se deben adecuar cada 20 ó 2S kms. con el fin de proporcionar al usuario un área de 

descanso y estacionamiento de emergencia. 

Los paraderos deben incluir los carriles de acceso y salida, además de algunas mesas para 

juegos y en ocasiones servicios de alimentos. Su ubicación va en función de la belleza del 

paisaje y sus dimensiones se determinan de acuerdo al volumen de tránsito promedio diario. 
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c)Campamento de conservación. 

El campamento de consetvación es el conjunto de construcciones destinadas a coordinar 

las actividades necesarias para llevar a cabo la conservación de la autopista. Dicho 

campamento debe abarcar un área de 2 Ha. y ubicarse en el centro de gravedad de la 

autopista con el fin de evitar el recorrido de largas distancias para la conservación. 

El campamento debe contener: una caseta de control de acceso, una fosa para productos 

asfálticos con rampas de subida y bajada para la carga y descarga por gravedad de dichos 

productos, un taller de mantenimiento de vch!culos y auxilio mecánico de urgencia con 

servicio de grua, almac6! de materiales pétreos a cielo abieno, área de estacionamiento pan 

el equipo automotriz y maquinaria. 

3.4.S.2 Equipamiento 

-Equipo de control de tránsito 

Su objetivo es realizar el aforo de los veh!culos por categor!a a travts de un sistema que 

permita una clasificación automática lo más parecida a la clasificación real del veh!culo. 

La localización real del equipo electrónico se logra en tres sitios distintos: 

- Cabina de cobro 

- Estación de peaje 

- Oficinas centrales. 
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Pueden estar equipadas con un equipo computarizado que realice las siguientes funciones: 

· Registrar cierres e inicios de cada tumo. 

• Calcular en forma automátizada Ja tarifa a pagar en función de la categoría de cada 

vehículo y desplegar al cobrador y al usuario la visualización del precio a pagar, así como 

emitir el correspondiente boleto de cobro. 

Es importante la instalación de detectores en el pavimento en la zona de la cabina para 

poder determinar la definición del vehículo y la selección de la cuota. 

Los detectores están compuestos por los siguientes elementos: 

·Detector de ejes 

·Presencia de doble rodada. 

·Detector de masa. 

·Altura del vehículo en su parte frontal al nivel del primer eje. 

-Paso del vehículo. 

En autopistas de cuota de altas especificaciones se recomienda apoyar la operación de la 

autopista con un equipamiento sofisticado con el fin de simplificar la operación y mejorar el 

servicio, en las cabinas se puede contar con equipos que contengan microcomputadoras 

capaces de realiur las siguientes funciones: 

·Identificación y autorización al cobrador mediante su tarjeta magnética al iniciar y cerrar el 

tumo de trabajo, así como calcular la tarifa a pagar en función de la información de los 

detectores y la categoría otorgada por el cobrador, las que deben coincidir. 
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·Indicar el precio a pagar en los visualiudorc. del cobrador y del usuario. 

·Aceptar ó no el pago mediante tarjeta magnitica tipo bancaria. 

·Emitir auwmátic.\Jllcnte el recibo de pago. 

·Enviar automaticamente señales a los semáforos y a solicitud del cobrador hará funcionar las 

alarmas sonoras y visuales. 

·Transmitir toda la información al equipo de la estación de peaje. 

·La estación de peaje puede contar con una computadora que intercomunique los equipos 

de las cabinas y recopile información tanto del aforo de los vehículos como de pagos y 

abonos, además de estar comunicada con la oficina central. 

Las funciones del sistema a este nivel son: 

·Fijar los parámetros indispensables para el funcionamiento de los equipos de cabina. 

·Supervisar el conjunto de las transacciones de vía y la actividad del personal. 

·Visualizar e imprimir la información captada cuando ésta se requiera. 

-Realizar el corte de caja a cada cobrador al término de su tumo. 

En ellas se procesa la información de flujo y de costo, con el fin de llevar a cabo 

procedimientos administrativos como recaudaciones o facturaciones al igual que procesos 

estadlsticos de planeación tanto de crecimiento como de eficiencia. 
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- Otros equipos 

Otros equipos que se requieren en la estación de aire lavado, la central de 

radiocomunicación, equipo para el servicio médico de urgencia y equipo para protección del 

personal. 

b)~ 

-Torres de auxilio vial 

Es importante que toda autopista cuente con torres de auxilio vial cada 1.5 kms. 

alternadas a cada lado de la misma por lo que es necesario la construcción de una isleta para 

alojarlas. 

Su función es la de permitir la comunicación para casos de emergencia e inclusive la 

realización de llamadas personales de carácter urgente. 

3.4.S.3 Otras Construcciones 

-Como parte de la infraestructura de las carreteras existen algunas otras construcciones 

cuya realización va en función del tramo de la autopista y del flujo vehicular, su importancia 

puede llegar a ser sumamente relevante, como ejemplo se enuncian las siguientes: 

- La construcción de una cisterna que permita la captación y almacenaje de agua en 

grandes cantidades para abastecer a las pipas para riego o para extinción de incendios. 

-La construcción de un helipueno que facilitara el traslado inmediato de penonas 

accidentadas a los hospitales mú coreanos. Su ubicación debe ser preferentemente cercana a 

la caseta de control de tránsito. 

-La construcción de un asta bandera en la estación de peaje. 
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3.5 CONSERVACION 

3.5.1 lntroducddn 

Toda carretera de cuota debe contar con alw especificaciones en su diseño y construcx:ión 

y mantener las condiciones de calidad, seguridad y scilalamiento acorde con lo especificado, 

a lo largo de su vida útil, de tal forma que permita el trínsito fluido aún cuando las 

condiciones climatológicas sean adversas. 

Para lograr Wo se requiere de un programa de actividades que contemple las divenu 

situaciones preventivas y correctivas que se puedan generar a lo largo de la autopista. 

Al conjunto de actividades preventivas que se llevan a cabo en una autopista se le conoce 

como comernclcln nam111l, ~ta se desarrolla de una manen siste~tica y tiene como 

objetivo mantener el camino de acuerdo a Ju especificaciones de proyecto. En~ OlrU 

actividades sc pueden mencionar la reparación de fallas peque/las, recolección de buura, 

reposición de ldlales, etc .. Estos trabajos deben realiurlos cuadrillas de la supcrintaldmcia 

de conscrvación con equipo y maquinaria propios. Las actividades conectivas ejecullldu 

normalmente por contratistas, haciendo uso de maquinaria, se conocen como recomtnacddll. 

Existe una cstm:ha relación entre esw dos formas de conservación, ya que, mientras mú 

eficiente sea la conservación normal, menor es el requerimiento de la reconsuucción. 

Para llevar a cabo la conservación normal se requiere recopilar gran cantidad de 

información para inte¡rar el "Programa Anual de Cooservación". 

Este PIO&rarna debe considerar las fallas propias del desgaste del camino observadas por 

los superintendentes de conservación en sus recorridos, excluyendo aquellas originadas por 

accidentes, que deben ser reparadas inmediatamente. 
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La conservación debe buscar obtener una máxima eficiencia para poder cumplir con las 

especificaciones de proyecto du!llllte su funcionamiento, para ello, se requiere conocer las 

características ori¡inales del camino, los planos de construcción, las precipitaciones pluvialea 

que influyen en el desgaste de la carretera, las corrientes fluviales que cruzan la canetaa 

propiciando azolves y erosión, los planos de construcción de puentes y obras de drenaje, el 

proyecto geomfüico y sus modificaciones. 

Otro aspecto importante son los bancos de material, blos deben estar bien localiz.ados, 

sus volumencs perfectamente cuantificados y sus características y calidades comctamcnte 

determinadas. 

La inspección de las obras de drenaje debe ser minuciosa y las notas deben contener 

detalles analíticos de los trabajos que se requieren. 

El programa anual debe contener los dlas laborables que se requieren para las 

reparaciones, cuidando de no incluir los dlas festivos o fines de semana para no entorpecer el 

tr.1nsito, los volúmenes de obra que se requieren, las holguras para trabajos imprevislos, los 

rendimientos reales de maquinaria y personal. 

La superintendencia de conservación debe realizar las siguientes funciones: 

-Supervisar la calidad de los trabajos. 

-Verificar que los trabajos se apoyen en las especificaciones y normas previamente 

establecidas. 

-Comparar los volumenes de obra previstos con respecto a los realmente ejecutados. 

-Comparar el programa con el año anterior y corregirlo en caso de ser necesario, 

-Realizar estudios profundos en zonas en donde se presenten fallas en forma sistenWica para 

darle una solución. 

-Elaboración de presupuestos que garanticen la cobcnura de las necesidades. 
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·Análisis detallado e independiente de las fallas para proponer sus correcciones apegadas a las 

especificaciones de proyecto. 

-Prevención de trabajos a realizar. 

-Elabor.lción de un programa de actividades para optimii.ar los recursos existentes. 

3.5.2 Consenad6n Nonnal 

A continuación se describen los conccplos más importantes de la conservación normal de 

una auropisla: 

3.5.2.1 Superflde de Rodamiento 

3.5.2.l.1 Llmplna de superflde 

Se debe realiar una vez a la acmana en el trea delimitada por el dcrccho de vía y la 

lon¡itud del tramO. Su objetivo es el de mantener limpia la carretera y conservar la fluidez 

del tdnsito. La limpicz.a abarca desde pequcilos objetos y desechos arrojados por los 

usuarios, hasta material desprendido por las cajas de los camiones, animales muertos o algún 

otro lipo de objctos cuya presencia ponga en peligro la seguridad de los usuarios. 

71 



3.S.l.1.2 Calafateo de grietas. 

Se efectüa con el fin de evitar que el agua se filtre a las capas inferiores de la carretera 

propiciando su saturación y por consiguiente un inminente peligro de falla. 

Para efectos de programación se hace una diferenciación entre grietas aisladas y 

abundantes, las primeras se analil21l por metro lineal y las segundas se consideran dentro del 

bacheo. 

3.S.l.1.3 Bacheo con mezcla asfáltica 

El bacheo con mezcla asfáltica se realiza cuando las fallas no alcanl21l a rebasar el 

espesor de la carpeta. Se efectúa la reparación en el área dañada con un riego de mezcla 

asfáltica y se analiza por m3 de mezcla requerido. 

3.5.2.1.4 Bacheo de Caja Asfáltica. 

Se refiere a las reparaciones efectuadas en zonas donde la falla alcanza las capas 

inferiores al pavimento, ya sea base o sub-base. El bacheo se realiza aplicando mezcla 

asfáltica en la carpeta y en las capas inferiores. El análisis se realiza por m3 de mezcla 

asfáltica para efectos de programación. 

3.5.2. l.5 llacheo de Caja Hidráulica 

Es una reparación muy similar a la anterior pero, con la diferencia de que el material 

utilizado en las capas inferiores es el propio de la base. No es posible dar un valor numérico 

que indique cuándo es económico usar material de base hidráulica ya que dependerá de la 
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facilidad para su obtención, sin embargo en términos generales se recomienda la utilización 

de material asfáltico aún en las capas de sub-base. 

3.S.2.1.6 Renlvelaclones 

Se refiere a la corrección de tramos que han perdido su nivel original a través de 

deformaciones. Cuando estas defonnaciones son inferiores a 3 cms., el problema se 

soluciona mediante riegos de sello y se analiza como tal, mientras que cuando son superiores, 

se realiza la reparación con mezcla asfáltica tomando como medida el m3. 

3.S.2.1.7 Calavereo 

A los desprendimientos de la superficie de rodamiento ocasionados por el tránsito se les 

conoce como baches y a las actividades encaminadas a su reparación bacheo. Sin embargo, 

cuando el desprendimiento no excede en su lado largo de IS cms. se le llama calavera y a la 

reparación calavereo. Debido a sus dimensiones es lógico pensar que la falla no sobrepasa la 

caipcta asfáltica y por consiguiente la reparación se efectúa por medio de mezcla asfáltica y 

su antlisis por m3 de la misma. 

3.S.2.1.8 Reparación de tramos cortos fallados. 

Son reparaciones que se efectúan sobre fallas de mayor magnitud que pueden tener su 

origen desde la capa subrasante o inclusive a nivel terracerías y cuyo alcance no es superior a 

los 10 metros de longirud. 

Para efectuar la reparación es necesario levantar el pavimento hasta llegar a la capa que 

origina la falla y reponer las capas sustraídas con el material de la calidad correspondiente. 
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Para efectos de programación se utiliza como unidad el m2, sin embargo se deben 

considerar los materiales de distintas calidades en su análisis. 

3.5.2.1.9 Riego de sello sobre baches y renh·elaciones 

Todo tipo de reparación hecha en baches 6 renivelaciones deberá recibir un riego de sello 

lo más próximo posible a la terminación de la reparación con el fin de evitar filtraciones que 

pudieran ocasionar el resurgimiento de la falla. Cuando se presenten renivelaciones pequeñas 

se pueden trabajar mediante sellos . Para efectos de programación se debe considerar el m2 

como unidad. 

3.5.2.1.10 Rle&o de Sello 

Se refiere propiamente al riego que se aplica uniformemente en la superficie 

independientemente del riego de baches y renivelaciones. Su unidad es el m2. 

3.5.2.1.11 Correcciones del exceso de Asfalto. 

Las fallas que propician exceso de asfalto en la superficie pueden tener orígenes muy 

diversos por lo que se requiere hacer un estudio especial en cada caso panicular para poder 

aplicar una solución. Para efectos de programación se utiliza el m2 como unidad. 
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3.S.2.1.12 Rleeo de Taponamiento 

Consisle en un riego de emulsión asfáltica de rompimienlo rápido (catiónica) a razón de 

0.9 a 1.4 lts. por m2, con poreo de arena a razón de 0.5 a 1.5 lts.lm2. 

3.S.2.2 Acotamientos 

3.S.2.2.1 Reposición de Acotamientos 

Cuando se presen1e la falta de un acolamienlo por deslave, recons1rucci6n o limpieza de 

un dren, se deberá reponer inmediatamente no sólo por la utilidad primordial que le presta al 

usuario, sino también con el ffn de evitar los daños que se pudieran presentar en las capas 

inferiores por la ausencia de ésle. Para efectos de programación se utilira como unidad el 

m3. 

3.5.2.l.1 Recargue o refuerzo de acotamiento 

Es impot1anle que el acotamien10 siempre man1enga el mismo nivel que la carrelera, 

cuando esto no sucede debido al tránsilo ó a la erosión, se debe proceder al recargue o 

refuerzo con malerial que cumpla con las especificaciones y con una compactación adecuada. 

Para efec1os de programación, el mJ de malerial de base será la unidad para su medición. 
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3.S.2.2.3 Pavimentación de acotamientos 

Todas las autopistas deben contener acotamientos pavimentados, con una estrucura i¡ua1 a 

la de los carriles. 

3.S.2.2.4 Bacheo de acotamientos 

De la misma manera que en la carretera, los acotamientos requieren de bacheo cuando se 

generan oquedades en la superficie, siempre y cuando no sobrepasen el espesor del 

pavimento, de no ser así se requiere seguir el procedimiento de recargue. Para efectos de 

programación se deberá usar como medida de lo requerido el número de m3 de mezcla 

asfáltica. 

3.S.2.3 Obras de Dr<~e 

3.S.2.3.1 Construcción de cuamklones. 

w ¡uamiciones son estructuras consuuidas a los lados de la carretera, principalmente en 

templenes altos, y cuyo objetivo es el de encausar el agua hasta los lavaderos, los cuales la 

conducen hasta las alcantarillas evitando la erosión del talud. Las guarniciones se justifican 

en aquellos tramos de terraplen en que hayan ocurrido deslaves que afecten a la corona del 

camino. Para efectos de programación se deberá tomar el metro lineal. 
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3.S.2.3.2 Jlmlodón de derrumbes 

La remoción de los fragmentos de roca desprendidos de los taludes que se depositan en la 

c:andeta es de suma importancia ya que pueden propiciar accidentes. Por ello es necesario 

11¡>1iear un mantenimiento de emergencia dándole preferencia sobre la conservación normal. 

Cuando los fragmentos se depositan sobre el acotamiento su recolección se puede realizar 

dentro del programa de conservación normal, ya que estos no representan un peligro 

inminente para los usuarios. 

3.S.2.3.3 Construcción de contracunetas. 

La construcción de contracunetas se debe realizar durante el período de construcción de la 

autopista, sin embargo siempre sucede que se omiten o no se consideran necesarias y se 

deben construir durante la conservación en aquellos taludes que se observe que presentan 

problemas de deslaves o escurrimientos sobre la superficie de la autopista. 

La selección ~ diseño de las contracunetas debe realizarse por gente especializada ya que 

su excavación puede provocar fallas en el talud ocasionando problemas más serios. 

Para efectos de programación se debe tomar como unidad el m3 de material para 

excavación. 

3.5.2.3.4 Reposición de Cunetas 

Exislen dos tipos de cunew; las revestidas y las no revestidas. Las primeras requiemi 

reparaciones por fallas originadas por sumos, derrumbes y asentamientos. Lu segundas 
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presentan problemas de deformación de la sección transversal originada por la erosión 

ocasionada por el agua. En este caso la conservación debe contemplar la remecido de 

material extrallo, la reconstrua:ión de la sección original y la revisión de la pendiente. Para 

efectos de programación se utiliz.a como unidad el m3 de material por excavar. 

3.5.2.3.5 R••estimlento de Cuneus 

Las cunetas deben ser revestidas siempre que se presente una falla o ae<:idente con el fin 

de evitar la acumulación o infiltración de agua en el lugar de la falla. Las cunetas revestidas 

brindan un servicio mucho mas eficiente ya que su conservación consiste en desazolvarlas 

para mantener su sección transversal y su pendiente. 

3.5.2.3.6 Re•estimlento de Contracunetas 

Al igual que las cunetas, las contracunetas se deben revestir siempre que se suceda una 

falla o aa:idente con el fin de evitar cualquier infiltración que pudiera ocasionar la falla del 

talud. Cuando el material del talud es impermeable, el revestimiento no es necesario ya que 

el agua escurre sin afectar la estabilidad del talud. Para efectos de programación se uúliza el 

m2 de úca por recubrir. 

3.5.2.3. 7 Dtsuoloe de Cunetas 

El dcsazolve de cunetas consiste en la remoción de los materiales ajenos, que reducen la 

sección hidriulica y obsw:uliz.an el libre escurrimiento del agua. Pana efCCIOS de 

programación se utilizant el metro lineal de cuneta. 
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3.5.2.3.1 Desuol•c de Contracunetas 

Se entiende por desazolve de contracunelas a ta remoción de materiales ajenos, tales 

como tierna, piedras, hierbas, troncos u otros que reduzcan ta sección de ta contracuneta 

impidiendo el escurrimiento libre del agua. Para efectos de programación también se utiliza 

el metro lineal. 

3.S.2.3.9 Muros de Mampostería. 

Los muros de mampostería se utilizan principalmente como cabeza de alcantarillas ó para 

contención de tierra. Cuando éstos llegan a dañarse será necesaria su reposición. 

3.5.2.3.10 Zampeado de cunetas. 

ConsiSle en la reposición de cunetas que se encuentran en mal estado por efectos de 

fallas, accidentes o por el mismo desgaste propiciado por la corriente del agua. 

3.5.2.3.ll Comtnxd6n de la•adcros 

En ocuioncs durante el proyecto 1e omiien algunos lavaderos por considcrane in~tiles y 

dunnie la openci6n cmpiei.an a ocasionar problemas propiciando la construcción de los 



mismos durante los trabajos propios de la conservación. Para efectos de programación se 1151 

la pieza como unidad. 

3.5.2.3.12 Reparación de lavadel'Oli 

Los lavaderos son elementos de desagüe de vital importancia para mantener la estabilidad 

del terrapl~n por lo que es necesario poner especial atención a los daños que 6tos sufran con 

el fin de proceder a repararlos en el menor tiempo posible. 

Hay que cuidar principalmente que la sección transversal del lavadero se conserve para 

que el agua pueda escurrir óptimamente. Los puntos de descarga de agua deben estar 

constantemente vigilados para que nada impida que el agua retome el cauce de una manera 

fluida. De igual forma se debe cuidar la parte inferior del lavadero, la cual puede estar 

afectada por la erosión provocada por las infiltraciones. 

3.5.2.3.13 Desazolve de Alcantarillas 

Se debe cuidar c¡ue las a!Qlllarillas eslbl completamente libres de tierra, piedras, hicltlu, 

trollCOS u ouos elemcn!OS producto del acamo del a¡ua, tanto en el inferior como cn la 

entrada y salida de las mismu. Cuando ~ suceda se debe proceder a desazolvulu pan 

evitar c¡ue el qua 1e infiltre en el terraplál y le produza da/los leriol. Pata cfeclol de 

prosramacidn 1e ulilir.a el m3 de maletial por remover. 
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3.5.2.3.14 Reparación de Alcantarillas 

Las alcanwilla5 deben ser reparadas siempre que se presente una falla, ya que un mal 

funcionamiento puede provocar daños muy serios. Para efectos de programación se utiliza la 

pieza. 

3.5.2.3.15 Acondicionamiento de los canales de entrada y salida a las alcantarillas. 

Los canales de entrada y salida de las alcanwillas deben transportar el agua fluidamente 

en todo momento, por lo que es importante revisar que no estén azolvados, as! como que 

mantengan su sección y pendiente de acuerdo a lo especificado en proyecto. Para efectos de 

programación se utiliza el metro lineal de canal como unidad. 

3.5.2.3.16 Comtnattl6a de zampeados 

Despuá de la COllSlrllCCi6n de una carre1era ., debe nevisar cuidadosamente las zonas 

donde ., ubican las alcanWillas, principalmente en ~ de lluvias y en especial despuá de 

una fuerle pm:ipitación, para dmctar donde es necesario la construcción de un zampeado. 

Pan efectos de propamación ie utilizad el m2 de úta por wnpear como unidad. 
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3.5.2.3.17 Reparación de Zampeados. 

En ocaciones los zampeados llegan a dallane por al&ún tipo de impacto, ocasionando 

oquedades o fallas que pudieran propiciar un funcionamiento incorrec:to, es imporwite vi¡ilar 

esto y repararlo en caso de ser necesario. Para efectos de programación se utiliza el m2 de 

área por reparar. 

3.5.2.3.18 Desazolve de puentes. 

Durante la conservación normal se debe considerar un volumen por fallas y accidentes en 

los puentes. 

El cauce natural de una corriente, generalmente sufre modificaciones con la consuucción 

de un puente que al cambiar el rqimen hidráulico provoca erosiones o depósitos que pueden 

influir negativamente en el funcionamiento de la estructura, por lo que se recomienda 

vi¡ilarlo. Para efectos de programación se utiliz.a el m3 como unidad. 

Los deslaves IOll erosiones o socav;iciones origiMdu por el eacurrimicnto del aaua. 
Cuando el material de dctecho lle¡a a la corona del camino se debe rcpanr crner¡enlemalte, 

en caso conuario se repara durante la conservación normal. Para efectos de programacidn se 
ulilincl m3. 
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U.2.3.%0 Limpieza de Drenes 

Los drenes ttquieren limpieza periódica para que su funcionamiento sea el adecuado, esta 

limpieza se puede realizar por medio de varillas y una forma de verificar su funcionamiento 

es observando la descarga después de una fuerte precipitación. 

Cuando sea necesario destapar el dren y reconstruirlo se debe considerar como un trabajo 

independiente de la conservación normal. 

3.S.2.3.21 Reposlcl6n de bordlllos 

Los bordillos o guarniciones están sujetos a constantcS fallas propiciadas por los 

accidentes automovillsticos ó por desgaste oca.iionado por el descarrilamiento de los 

vehículos, se recomienda reponerlos inmediatamente para que puedan cumplir con su 

función. 

U.2.3.22 Comnacdda y Repmiclda dt Muros. 

Se debe escudiar cuidadosamente cada talud para ver la solución mú adecuada. Cuando 

los taludes IOll incslablcs y demasiado altos, a veces se recomienda la conllrueción de muros. 

Se ncomiellda 11..:er una revisión periddica para efectuar cualquier n:paracidn. Es importante 

vi&ilar y manlCllCr limpios los drenes de los muros, cuyo descuido puede ori¡inar un srave 

daperfedO. Pua efCICIDI de~ se utiliza el m3. 
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3.5.2.3.23 Construcción y Reparación de lll!nnas 

Es indispensable la construcción de bermas en todos aquellos taludes que no sean del 

todo estables. Consiste en un escalón hecho en la mitad del talud que lo estabilii.a y evita 

que el material que se desprende llegue a la carretera. 

La conservación consiste en quitar todos los depósitos de la berma conservando una 

superficie horirontal. Para efectos de programación se utilii.a el metro lineal de berma. 

3.5.2.4 Derecho de \'la 

3.5.2.4.1 Limpieza de Dere<ho de Vía 

Consiste en la recokcción de la basura que el usuario tira sobre la carretera, es 

indispensable esta acción para mantener la imagen y seguridad de la autopista. 

3.5.2.5 Taludes 

3.5.2.5.l Afinamiento de Taludes 

Consiste en eliminar de la superficie del talud todo material con posibilidad de 

desprendimiento, procurando obtener una superficie lo mú uniforme posible. 
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3.!.2.!.2 lbcar¡ue de Taludes 

Es importante que la superficie del talud sea lo más uniforme posible, sin embargo en 

OQSioncs no basta con afinar el talud debido a que se pierde material por efectos de la 

erosión y el intemperismo, en estos casos es necesario recargar el talud con material que 

cumpla con las especificaciones. Para efectos de programación se utiliza el m3 como unidad. 

3.!.2.!.3 Estabilización de Taludes 

En ocasiones las medidas de conservación anteriormente mencionadas no son suficientes 

para poder mantener estables los taludes debido a la fuerte acción de la erosión y del 

intemperismo. En estos casos es necesario controlar el talud mediante la siembra de pastos o 

especies vegetales, as! como la utilización de fertilizantes adecuados. Para efectos de 

programación se utiliza el m2. 

3.!.2.!.4 Retiro de obst4culos laterales para mejorar •isibllldad. 

En ocasiones se encuentran en ciertos IBJllOS de la carretera algunos obs!Aculos que 

impiden la visibilidad del conductor o le dan inseguridad al usuario durante el trayecto. Es 

imponante cuidar estos detalles durante la construcción y cuando se omitan procurar 

corre¡irlos durante la conservación. Para efectos de programación se utiliz.a el m2. 
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3.5.2.S.S Tala de 4rboles 

Dentro de los principales obstáculos que encontramos a los lados de la carretera tenemos 

a los árboles que en ocasiones se tienen que cortar para permitir la buena operación de la 

autopista, a esta actividad se le llama tala y forma pane de la conservación normal. Para 

efectos de programación se utiliza la pieza como unidad. 

J.S.l.S.6 Canalización de zonas lnundables. 

La inundación de ronas laterales al camino ó wnas cercanas al mismo le puede ocacionar 

graves daños por lo que es importante estudiar cada caso para poder darle salida al agua de la 

manera más convenien~. tratando de no perjudicar a propietarios de terrenos contiguos al 

camino. Para efectos de programación se utiliza el m3. 

3.S.2.S.7 Mantenimiento de Obras Marainales. 

Las obras marginales son aquellas que contribuyen a mejorar el sevicio al usuario y que 

se encuentran ubicadas en las ronas laterales del Derecho de Vía. Para efectos de 

programación se utiliza el lo~. 
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3.5.2.5.11 Rdlm de Anundos 

El Derecho de Yla está sometido a una normatividad en la cual se establece que el uso del 

Derecho de Yla sed e•clusivamente el derivado de la operación del camino, por lo tanto si 

alguien llega a colocar un anuncio debe procederse a su retiro en forma inmediata como 

actividad propia de la conservación normal. Para electos de programación se utiliza la pieza 

como unidad. 

3.5.2.5.!I Deshierbe 

Consiste en despejar la vegetación e•istente en el derecho de vía para evitar daños a Ja 

corona y permitir buena visibilidad. Para efectos de programación se utiliza la hectárea. 

3.5.2.5.10 Extrauldn de derrumbes. 

En las carreteras reci~ construidas es muy común que se presenten derrumbes en la 

temporada de lluvias, es imponante realir.ar la remoción de dichos depósitos. 

3.5.2.5.10 Rdlm de Cercas 

Las cercas se deben ubicar en el limite del derecho de vla con el fin de evitar el cru<:e de 

peatones y la invuión del ganado a la carretera. Cuando éstas se encuentran dentro del 

derecho de vfa, deberán retirarse. 



Es muy frecuente el robo del alambre de puas por Jo que se recomienda pintar Ja mitad 

del rollo para poder identifiearlo posteriormente. Para efectos de programación se utiliza el 

metro lineal como unidad. 

3.5.2.6 Señalamlento 

3.5.2.6.l Raya central 

Las rayas centrales se utilizan para separar los sentidos del tránsito ó los carriles en el 

mismo sentido. Su conservación debe estar sometida a cienos lineamientos: 

-Se debe pintar dos veces al año cuando menos. 

-La raya debe tener 20 cms. de ancho y contener microesfera para el caso de autopistas. 

-La pintura no se debe rebajar. 

-Las rayas laterales están sometidas a los mismos lineamientos. 

3.5.2.6.2 Reposición de señales yer1icales. 

La colocación de señales verticales debe hacerse de acuerdo a los lineamientos 

establecidos por el manual de dispositivos para el control de tránsito de calles y carreteras, ya 

que una seilal mal colocada no sólo tiene desventajas estéticas, sino también puede provocar 

accidentes. Para efectos de programación se utiliza Ja pieza. 
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Al igual que las scilales, los lantasmaJ están regulados por los lineamientos establecidos 

por el 1111111111. Para efCCIOS de programación "" usa la pie>.a como unidad. 

Los pos1a de kilomclrajc sirven pan indicar la distancia de un punto determinado a la 

ciudad principo1 del IJamO de la camtera, su colocación debe estar regida por los mismos 

lincamienlOS del manual. Para clcctm de programación se utiliza la pieza. 

Los pucnu:s t1011 elementos sumamente impo<Wlh:S en las camtmu ya que lacililan 

pandemaltc la fluidez del ldnsito, es imponante cuidar que "' cncucntrai en perfecto CSlado 

y aimgir cuaJquicr desperfecto que "' praente, normalmente no "' contempla en la 

comervacidn normal a utepción de la pintura de los pmpetos, que debe clectuane con la 

f1'ICUCllCia neocsaril P8Ja que esaos iw-ntcn buen aspecto. 

Los postes de concreU> se deben reponer siempre que "' c:ncucnu.n en mal csiado, ya que 

de lo contrario "' puede gcoeru una invasión de pnado en la autopis1a ocasionando 

accidente::. 



Las defensas también deben ser sustituidas cuando se encuentren en mal estado ya que 

éstas permiten proteger a los usuarios en curvas peligrosas. 

3.5.2.6. 7 Defensas l'tlelálicas 

Tienen como objetivo el de proteger al usuario y a las obras. Se dañan principalmente 

debido a los accidentes por lo que su reposición debe ser inmediata. 
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CAPITUL04 

LA CONCESION DE AUTOPISTAS 

4.1 GENERALIDADES 

Los esquemas de financiamiento de autopistas han variado a través de la historia, de 

acuerdo a la cultura predominante y su respectivo sistema polltico, económico y social. En 

la reseña histórica se describieron someramente algunos de Jos esquemas empleados por las 

culturas que habitaron nuestros territorios desde los inicios de la humanidad. En todos ellos 

se vió que cuando no eran construidas con tributos y mano de obra de los pueblos 

sojuzgados, lo fueron con recursos gubernamentales, generalmente obtenidos mediante el 

cobro de impuestos. 

Sin embargo, el acelerado ritmo de la economía contemporánea, aunado a la severa crisis 

en que se encuentra nuestro pals, ha obligado a buscar nuevas formas de financiamiento 

acordes a la situación actual. 

El gobierno federal desde 1932 ha buscado soluciones alternas al procedimiento de 

inversión directa. En primer término se buscó la participación de los gobiernos de los 

estados, y posteriormente, la de los municipios, sus habitantes y sectores industriales 

relacionados con el uso y explotación de caminos. 

Desde 1932 se comenzó a trabajar con un régimen financiero bipartita en el cual, para la 

construcción de cam:teras estatales, la Federación aportaba el mismo capital que el destinado 

por los Estados; esto según acuerdo e1pedido por el presidente Abelardo L. Rodríguez 

Hacia los años SO's se inició la construcción de caminos con modestas especificaciones, 

llamados vecinales, con fondos de la Federación. Ante la alentadora respuesta de los KCklres 

estatales y privados que comcn=on a participar encauzados a través de la Asociación 
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Mexicana de Caminos, el gobierno eslableció que el 20% del producto del impuesto especial 

sobre ingresos derivados de la venta tanto de llantas como de automóviles y camiones 

ensamblados en el país se destinara al fomento y construcción de caminos vecinales. 

De esta manera se da inicio aJ esquema de financiamiento tripartita en que un tercio de 

los costos los cubre el gobierno federal, otro tercio los gobiernos de los estados y el tercio 

restante, a veces mancomunadamente, los municipios, Ja iniciativa privada y los habitantes. 

Desde aquella misma década se vió que la capacidad de algunos caminos comenzaba a scr 

insuficiente por lo que era necesario buscar alguna solución. En general las vlas saturadas 

eran aquellas que comunicaban poblados que mantenlan un activo intercambio comercial, por 

lo que la alternativa que parecía óptima era la de ligarlas con caminos nuevos. 

Estos nuevos ca.minos deberían permitir mayores fo.dices de circulación vchicular, 

incrementando también la.economía de tiempo y gastos, la comodidad y la seguridad. Esto 

sólo serla posible con especificaciones técnicas de la más alta calidad. 

Sin embargo el gobierno federal no ~taba con los recursos suficientes para las elevadas 

inversiones que era necesario rcalizar para Ja construcción de dichos caminos.Fue así como 

se comenzó a analiiar la posibilidad y ver la conveniencia de que la construcción, 

mamcnimiento y mejoras de estos caminos fueran financiados por el propio usuario, quienes, 

para poder hacerlo, deberlan pagar una cuota. 

Sin embargo la Constitución en su articulo 11 consagra la garantla de todo hombre para 

viajar libremente por el territorio de la república sin ningún requisito ni obstáculo, salvo en 

los casos contemplados en el Código Penal. 

Para salvar este escollo, el gobierno federal condicionó la construcción y e•plotación de 

.caminos, a la existencia de otros cuyo uso fuera libre, y que comunicaran enue sí a las 

mismas poblaciones. 

Los primeros caminos de cuota que se construyeron en nue5tro país, en la ~ 

moderna, se hicieron con fondos federales y son: 



a) México - Cuernavaca (1951-195~) 

b) Cuernavaca - Amacuzac (1953-1955) 

e) Amacuzac- lguala (1951-1952) 

Sin embargo, no fue el gobierno quien se encargó de la explotación de estos caminos, 

realizando el cobro de los peajes, sino que otorgó la concesión a la compañía "Constructora 

del Sur S.A. de c.v.· de panicipación estatal mayoritaria (99.93) que posteriormente 

pasarla a ser "Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos". 

Dicha concesión es un acto administrativo en vinud del cual se otorga a un panicular el 

derecho al uso o explotación de un bien del dominio de la Federación, o la prestación de un 

servicio público. Su legalidad se fundamentaba en la Ley de Secretarías y Departamentos de 

Estado (Anfculo 8, Fracción Vlll, incisos E y F), del 30 de diciembre de 1939, que 

autorizaba a la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas, para concesionar "la 

construcción y explotación de caminos y puentes" con fundamento, principalmente en los 

anfculos JO de la ley de Vías Generales de Comunicación de la misma fecha y 13~ (párrafo 

noveno numeral 28) de la Constitución Polític<i de los Estados Unidos Mexicanos. 

De esta manera se han venido estudiando y ensayando diversas formas tanto de 

financiamiento, como del uso y la explotación de las autopistas. Hacia fines del sexenio de 

1982 - 1988 se dió una práctica que consistió en la formación de un fideicomiso privado en el 

que panicipaban los gobiernos de los estados, empresas constructoras y BANOBRAS que era 

la fiduciaria a la que se otorgaba la concesión y a través de la cual se obtenía el 

financiamiento. 

En este fideicomiso, los gobiernos de los estados panicipaban con el 25% de la im·ersión, 

misma que podía ser recuperable o no, y el rendimiento real del capital que obtenían era 

igual al costo porcentual promedio determinado por el Banco de México. us constructoras 

aportaban otro 25 % contra estimaciones por trabajos realizados y el rendimiento que obtcnían 

era el mismo que el de los gobiernos de los estados.El 50% restante provenía de 
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inversionistas particulares captados por el Sistema Nacional de Crédito, ofreciéndose un 

rendimiento real hasta del 109' arriba de la inflación. 

Manejado en estos términos, los caminos de cuota o peaje constituyen un sisternA de 

financiamiento de las inversiones destinadas a su construcción muy eficiente. 

La evaluación de los proyectos de construa:ión de carreteras de cuota, contempla, 

básicamente dos factores muy relacionados entre si, y que son la necesidad de la obra y un 

análisis severo de sus gastos y beneficios. 

Las obras y servicios de transporte y comunicaciones cuya operación produce ingresos, 

como podrían ser los ferrocarriles, los puertos, los teléfonos o las carreteras de cuota; estín 

administrados generalmente por organismos estatales, autónomos o semiautónomos; o por 

sociedades mercantiles mixtas, en las que la participación del estado puede ser mayoritaria o 

no, dependiendo de la importancia que dichos servicios tengan. 

Dado que si la concesión se hiciera a empresas privadas serla difícil que contaran con el 

crédito necesario para obtener fondos de capital suficientes para financiar las obras 

respectivas, es común que el gobierno garantice un porcentaje de los préstamos concedidos 

por otros sectores, para la ejecución del proyecto. 

Se han experimentado tanto la sociedad anónima de capital variable como los organismos 

descentralizados; ambas con el 99.9 % del capital de trabajo de origen federal. Los 

resultados que se han obtenido de 1952 a la fecha, en la operación de las autopistas de cuota 

que existen en nuestro país, han sido razonablemente adecuados. La calidad técnica de la 

infraestructura se ha mantenido en buen nivel y se ha llegado al caso de que una parte de los 

fondos ingresados se destine a el mantenimiento de caminos alternos o de transito libre. 
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4.2 LA EXPERIENCIA EXTRANJERA 

El sistema de concesión en autopistas actualmente es utilizado con mucho éxito en paises 

industrializados. su principal alcance; el lograr un desarrollo económico y de infraestructura, 

se ha obtenido satisfactoriamente y ha servido como promoción al sistema para extenderse 

mundialmente. Los principales promotores de este sistema son Francia, llalia, España y 

Japón. 

El caso de Francia es notable por los enfoques a la problemática, los sistemas aplicados 

para solucionarlos y los resultados obtenidos. 

Después de la Segunda Guerra Mundial, Francia requería incrementar su red de carreteras 

como una medida para lograr Ja recuperación económica. Para el año de 1960 se habían 

construido 50 kms. de autopistas. Diez años después estas habían aumentado a 994 kms. En 

1985 ya sumaban 4,445 kms. y actualmente son más de 6,000 kms., de Jos cuales 4,300 

kms. son autopistas de peaje, construidas en Jos úllimos JO años. Esta evolución se alcanzó 

gracias a Ja utilización de las percepciones de los derechos de peaje para Ja construcción y 

operación de autopistas. 

En cuanto a Ja construcción se refiere, logró eliminar el retraso que tenía en menos de 30 

años terminando prácticamente la red. Y en la operación, las sociedades concesionarias 

dominaron Jos problemas principales mediante diagnósticos muy precisos. 

Las necesidades esenciales de Francia se resolverán construyendo unos 1,800 kms. en la 

próxima década. Se espera que la amortización se realizará poco antes de terminarse las 

concesiones, entre los años 2,000 y 2,010. 

Las primeras concesiones se otorgaron entre 1955 y 1963 a cinco sociedades públicas de 

economía mixta, alcanzando una infraestructura equivalente a las dos terceras partes de la red 

actual. 
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La Societé Centrale Pour l'Equipement du Territoire (SCE1) se encarga propiamente de 

las funciones financieras, de contabilidad y la gestión de contrato5 de obra.s. La Caisse 

Nationale des Autoroutes (CNA) se encarga de recaudar fondos destinados al financiamiento 

de la construcción y acondicionamiento de peaje, reportando los recursos recolectados en 

forma de préstamos a las cinco sociedades, SEM. 

En 1970, las SEl\f formaron en el organismo de integración de las funciones finaneiera.s 

(SCE1), una sociedad para disponer de una administración común para todas las obras de 

construcción y acondicionamiento de las autopistas públicas concedidas. 

En el mismo año, el estado francés decidió atribuir concesiones a sociedades privadas 

constituidas esencialmente por empresarios asociados con banqueros. Se formaron cuatro 

sociedades que han construido unos 1300 kms. 

Las 10 sociedades concesionarias francesas están reunidas en dos asociaciones principales: 

la Association des Societes Francaises d'Autoruotes (ASFA) destinada a asumir las relaciones 

exteriores e internacionales de sector: y la Association pour la Securité sur les Autoroutes 

(ASSECAR), que reune la experiencia de las sociedades en el campo de la seguridad y ayuda 

a las autoridades públicas a orientar las medidas que deben tomarse para mejorarla en las 

autopistas. 

El sistema francés de concesiones sufrió un proceso de evolución gradual a panir de las 

dificultades económicas de 1973. Los costos de la construcción se incrementaron 4 veces, los 

intereses se ele"aron al doble y el incremento del tráfico disminuyó notablemente 

originando, por consiguiente, una disminución en el nivel de las tarifas de peaje practicadas. 

En 1982, surge la necesidad de aplicar una política de alza de las tarifas de peaje lo más 

cercana posible del Indice de inflación, con el fin de restablecer el equilibrio de la totalidad 

del sistema y poder terminar la construcción de la red. Se concluyó con una reforma que 

incluyó tres aspectos fundamentales: el control público de las sociedades privadas; la 

instauración de un establecimiento público cuya finalidad es efectuar la compensa1:ión 

financiera de las sociedades públicas concesionarias y solicitar empréstitos para colmar el 
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deficit global del sistema y la armonización progresiva de las tarifas de peaje sobre la base de 

una tarifa única, solamente aumentada en algunos itinerarios de relieve difícil. 

El sistema francés de concesiones evolucionó, a pesar de las dificultades económicas, 

gracias a su diversidad y flexibilidad. Los diferentes organismos públicos participantes se 

reunieron en un •aroupement d'Interet Economique•, para ofrecer a los paises interesados 

los frutos de su experiencia. 

Para el caso de Italia, cuenta con 6,000 kms. de autopistas que son manejadas por cuatro 

tipos de empresas concesionarias privadas, aunque su integración es diversa: 

1.- Sociedad Autocstrade JRJ.ITALSTATE que de hecho es el Estado. 

2.- Sociedades privadas formadas por entes públicos regionales que aportan del 80 al 90% 

del capital, el resto son grupos que formar. la sociedad. 

3.-Sociedades privadas totalmente. Sólo son tres sociedades concesionarias pero tienen las 

carreteras de más tráfico. como Turín-Milán. 

4.-Consorcios regionales no prindos. Es el Estado quien los controla, son tres y están en 

Sicilia. 

Para los italianos no es posible el concepto de autopista sin la contribución del Estado, 

quien puede hacerlo con dinero, sosteniendo el va1or del dinero internacionalmente o con 

obras ya construidas. 

El Estado fija las normas técnicas y las de servicio están dadas por la experiencia de los 

concesionarios quienes por conducto de su asociación hacen funcionar toda la red como un 

"Sistema•. 

Actualmente se está trabajando en un plan decena!, con construcción costosa y tránsito 

bajo, el Estado aporta en estos tramos hasta el 68% del costo. 
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En el caso de España, se establecieron ocho sociedades con=ionarias que hasta el año de 

1988 ostentaban Ja con=ión de 1,906 kms. de autopista, de Jos cuales el 89. J" se 

encontraban en fase de explotación. Están constituidas como sociedades mercantiles, 

anónimas y de nacionalidad española. Su integración está dada por el Estado español, 

instituciones financieras, empresas constructoras, entidades de seguros, Oll'aS emprew y 

accionistas a titulo personal. 

Los hechos más relevantes que se han presentado en las autopistas de peaje en España oon 

los siguientes: 

Existe una fuene tendencia en el aumento de intensidad media diaria en Ja Red de 

autopistas de cuota. 

El Sector ha continuado Ja renegociación de Ja deuda exterior anteriormente contratada, 

tratando de obtener menores costos financieros. 

Se ha dado una importante mejora en los resultados del conjunto de sociedadCJ que 

componen el Sector, obteniendo un resultado neto positivo de 16,600 millones de pesetas en 

1987. 
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4.3 ASPECTOS LEGALES 

4.3. l Introducción 

En nuestro país, es obligación del Estado satisfacer las necesidades de la población, y 

para ello ejerce sus facultades legales a través de las llamadas funciones públicas, que en 

nuestro caso son sus actividades en el ámbito ejecutivo, legislativo y judicial. 

El Poder Ejecutivo, también llamado Administración Pública Federal, es quien realiza 

obras y presta los servicios necesarios para la satisfacción de las necesidades de la población, 

y tiene la posibilidad jurídica de permitir la participación de los particulares o administrados 

en la prestación de los mismos, ésto siempre bajo su tutela. 

Es importante tener clara la diferencia entre función pública, que implica la necesidad de 

que sea el Estado el que la lleve a cabo, sin que pueda delegarla, como podrían ser la 

acuñación de moneda, correos, telégrafos,etc; y servicio público que aunque originalmente le 

corresponde como atributo tiene la posibilidad jurídica de delegarlo. 

Esto se basa en la Constitución, que en su artículo 25 establece que la rectoría del 

desarrollo económico compete, exclusivamente, al Estado, quien se reserva para sí1 la 

intervención directa en ciertas áreas. Sin embargo, puede al mismo tiempo, participar con 

los sectores social y privado, en otras actividades, bajo un estricto respeto de sus libertades. 

La sociedad, a través del Estado, establece los campos en que el sector privado puede 

participar eficientemente, permitiendo de esta manera que la administración pública se 

concentre en las actividades que sólo ella puede o está obligada a realizar. 

Resulta sencillo comprender la dificulLld del Estado para la construcción de obras y 

prestación de servicios por sí mismo, y se destaca la importancia de la participación de los 

particulares en esta tarea. Es por eso que el Estado puede contratar la realización de obras 
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públicas o concesionar la prestación de servicios públicos cuando él no se encuentre en la 

posibilidad de hacerlo en forma inmediata o los particulares puedan dar una respuesta más 

eficaz. 

Cabe aquí diferenciar aquellos servicios que se ofrecen en forma general sin importar el 

sector que lo presta, como tiendas de auto-servicio, restaurantes, cte.; de aquellos que d 

Estado se encarga de prestar, en cumplimiento de sus obligaciones, para satisfacer un interés 

general como lo son educación, salud, transporte, agua potable, drenaje, carreteras, puertos, 

aeropuertos, ele; ya que en este caso para que el particular pueda concurrir, se requiere 

concesión o autorización del Estado. 

4.3.2 Dircrenclas entre Obra Pública )' Concesión 

4.3.2. 1 Obra Pública 

El contrato adminislrali\'o de obra pública, es un acuerdo de voluntades por el cual los 

particulares realizan prestaciones de servicios al Estado, como pueden ser la construcción, 

mantenimiento, demolición, supervisión o proye.cción de un bien inmueble propiedad de la 

Federación. 

Los términos o condiciones sobre los que deberá ejecutarse están previstos en el artículo 

134 Constitucional, en la Ley de Obras Públicas, su Reglamento y disposiciones 

administrativas complementarias. La acti\'idad tiene un car.lcter de orden público, de interés 

general y la adjudicación de contratos se lleva a cabo mediante un procedimiento de licitación 

pública en el que en igualdad de circunstancias participen los mejores postores que garanticen 

las mejores condiciones de calidad, precio, financiamiento, etc. 
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4.3.Z.Z La Concesión 

Prevista en el párrafo noveno, numeral 28 de la Constitución, que establece: "el Estado, 

sujetándose a las leyes podrá en casos de interés general, concesionar la prestación de 

servicios públicos o la explotación, uso y aprovechamiento de bienes del dominio de la 

Federación, salvo las excepciones que las mismas prevengan. Las leyes fijarán las 

modalidades y condiciones que aseguren la eficiencia en la prestación de los servicios y la 

utilización social de los bienes, y evitarán fenómenos de concentración que conuaríen el 

interés público. 

La sujeción a regímenes de servicio público se apegará a lo dispuesto por la Constitución 

y sólo podrá llevarse a cabo mediante la ley.• 

Se puede definir como un acto administrativo discrecional del Estado, por el cual otorga a 

un particular el derecho a la prestación de un servicio público, o al uso, explotación y 

aprovechamiento de bienes de la Nación. Dado que es un acto discrecional, se trata de una 

decisión gubernamental directa fundada en criterios de oponunidad y conveniencia. 

Las condiciones en que el Estado otorga este derecho deben ser revisadas periódicamente 

para evitar una mala efectividad, o un costo excesivo por cambios que se hayan presentado y 

que no hubieran sido contemplados inicialmente. 

Por servicio público entenderemos aquellas actividades creadas para satisfacer alguna 

necesidad de interés general que de otra manera quedaría incompleta. 

Es imponante tener presente que si bien la prestación de servicios públicos es obligación 

de la Nación, el hecho de que concesione la prestación de los mismos, no significa de 

ninguna manera que pierda sus atribuciones de reglamentación, vigilancia y control. 
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La concesión no se rige en absoluto por la Ley de O~ras Públicas y su legislación 

aplicable sino que incorpora derechas a favor del Concesionario, como el del equilibrio 

financiero, del cual se hablara posteriormente. El concesionario es elegida por la Nación de 

acuerdo a las condiciones exigidas por el objeto de la misma. 

Cabe hacer notar el hecho de que una vez transcurrido el plazo de vigencia de este acto 

administrativo, los bienes afectos a la concesión (instalaciones, aparatos, vehículos, edificios 

y en general, todos los muebles e inmuebles que se hayan destinado a esta finalidad) revier1en 

al dominio de la Federación sin que ésta deba indemnizar al concesionario. Este principio se 

encuentra en el artículo 20 de la Ley General de Bienes Nacionales que establece:• ... al 

término de la concesión, las obras, instalaciones y los bienes dedicados a la explotación de la 

concesión, revertirán en favor de la Nación." 

Las normas que reglamentan el derecho de reversión varían de acuerdo a la materia de 

que se trate, por lo que su regulación se encuentra dispersa en diversas disposiciones 

administrativas como podrían ser: la Ley Federal de Aguas, la Ley de Vías Generales de 

Comunic:ación,etc. 

4.3.2.3 Diren.ncias 

Las principales diferencias son las que a continuación se describen: 

a) Se encuentran sujetas a regímenes legales enteramente distintos, ya que mientras la 

obra pública se fundamenta en el articulo 13~ Constitucional, la concesión lo hace en el 

numeral 28. 

b) El sistema financiero es también distinto. Las obras públicas se ejecutan con 

fondos de la Federación y las concesiones requieren de la inversión del concesionario, ya sea 

con recursos propios o prestados, los cuales repondrá a través del cobro de tarifas al usuario. 
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c) En la obra pública los particulares realizan prestaciones voluntarias de bienes o 

servicios personales al Estado, mientras que en la concesión la participación de los 

particulares es hacia los usuarios en el caso de servicios públicos y hacia el in!eds gmenl en 

el caso de uso, aprovechamienio y explotación de bienes del Estado. 

4.3.3 JU&lmen Juridlc:o de la Concesión de Obras 

El articulo 27 de la Constitución establece el principio de que la propiedad de laJ licnu, 

aguas y sus accesiones, comp<endidas dentro del tmitorio nacional, com:spondc 

originariamente a la Nación, la cual tiene la facultad de uansmitir su dominio a los 

particulares, expropiar por causa de utilidad p~blica y mediante indemnización, imponer 

!Obre ellas las modalidades que dicte el interés general y regular, en ber.cficio !IOCial, d 

aprovcchamienio de los elementos naturales susceptibles de apropiación. Mú adelante ldlala 

etdlcs son los bienes sometidos a su dominio dirccio. 

Por otro lado, como ya se dijo, el noveno pámfo del numeral 28, faculta al Estado pora 

que, cuando et interés general lo justifique, conccsione la prestación de servicios ptlblicos o 

la explotación, uso y aprovec'1amicnl0 de bienes del dominio de la FederaciOO, a 

particulares, indicando en otro apartado, que la sujctaeión a reglmcncs de avicio públial 

ddJelí apqanc a lo dispuesto por la Constitución y que sólo podrí Ucvane a cabo mediante 

la ley. 

De lo anterior se puede concluir que con ex~ón de los casos en que expresamente la 

Constitución reserva al Estado la facultad para ejercer en forma exclusiva el dominio de 

ciertos bienes o la ejecución de cierta actividad, como serian la acuñación de ll1llllCida, 

correos, telqrafos, radiotelegrafla y comunicación vía saltlite; emisión de billctcS; pclr6lco y 

dcnW hidrocarburos; pctroqulmica básica; minerales radioactivos y gencnción de energla 

nuclear, electricidad (generación, conducción y suministro); ferrocarriles (operación de la 

red). No existe impcdimcnlO constitucional alguno para la concesión de explotación de 
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tierras, aguas y sus accesiones, así como de la prestación de servicios púbHcos. De esta 

manera, en las diferentes leyes se encuentra señalada la facultad del Poder Ejecutivo, para 

otorgar en concesión actividadc.i de la más diversa índole a través de la Secretaria de Estado 

comperenre. 

Al igual que la Federación, el _Departamento del Distrito Federal, así como los estados de 

la República y sus municipios, tienen sus propias legislaciones en las que se precisa el 

funcionamienro de la concesión. 
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4.4 ASPECTOS flSCALE'S 

4.4.1 lnlroduccidn 

El objetivo de este inciso es mencionar las bases fiscales con las cuales, de acuerdo a las 

disposiciones legales y administrativas vigentes, operan las concesionarias para la 

construcción, operación y mantenimiento de carreteras de cuota. 

4.4.2 Impuesto sobre la nnla 

4.4.2. J F.mpresas de n<:ltnte creactdn 

Las concesionarias tendrán los beneficios de las empresas de reciente creación, pagando 

el !SR hasta que perciban ingresos, lo que implica que la concesionaria no pagará el impuesto 

que nos ocupa durante el tiempo que tome cubrir el valor de la deducción inmediata. 

4.4.l.2 Depredación de lnvenlones 

La "Ley del Impuesto sobre la Renta" (LISR) en sus artlculos 41 y 45 establece las reglas 

que deberán aplicarse en los activos fijos. Siendo las más imponantes las siguientes: 
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La maquinaria de construcción se podrá depreciar un 251' anual a partir dd ejercicio en 

c¡ue se use. 

La carretera se puede depreciar durante el periodo de concesión. El inicio de la 

depreciación se determina en función del ejercicio en que empiece a operane y su fin a la 

tenninación de la concesión. 

En los casos en que se inicie parcialmente la explotación de la carretera, la cmcesionaria 

podni efectuar la deducción de la parte del monto original de la invcnlón por la que se 

hubiera iniciado la explotación. 

La Resolución Miscelfnea publicada en el Diario Oficial de la Federación el 10 de 

septiembre de 1990 (RM-90/54·8) señala que los concesionarios podrán no considerar como 

pasivos o deudas para los efeclOs del aitículo 7mo. B de la Ley del Impuesto 5Cbre la Renta, 

las aportaciones que reciban de las dependencias o entidades de la Adminis~ PúbÍica 

Federal, as! como de las entidades federativas, siempre que ~stas no se reserven el dct<cho a 

participar en los resultados de la concesión. 

La Resolución Miscelánea publicada en el Diario Oficial de la Federación d 3 de abril de 

1989 (RM·89/39·A) determina que las inversiones que se efectúen en bienes del activo fijo 

durante la operación de caminos se pueden deducir conforme a los siguiente! esquemu: 

-~ ~ m J.Jna ~ En la tabla no. 4.1 se indican los porcentajes aplicables 

sobre el monto original de la inversión. 

-~ ~ En la tabla no. 4.2 se señalan los porcentajes aplicables sobre el 

monto original de la inversión. 

-~ ~ Se aplica cuando se cancela anticipadamente la concesión y se ha 

aplicado la deducción inmediata. El monto original se actualit.a con el factor del periodo 

entre el mes de adquisición y el último mes de la primera mitad del periodo en que "' haya 

efectuado la deducción a que se refiere la tabla no. 4.2. El porcentaje adicional se obtiene de 

la tabla no. 4.3. 



TABLA NO. 4.1 

2 50.00 

3 33.33 
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TABLA NO. 4.3 
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TABLA NO. 4.2 
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11 57.00 
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18 152.00 

20 51.00 



Las inversiones en bienes de activo fijo, que se utilicen en la construcción de los caminos 

se deducirán conforme a las reglas de la LISR . 

4.4.3.3 Pérdida Fiscal 

El articulo 55 de la LISR indica que la pérdida fiscal que se genere en un ejercicio por la 

construcción, operación y mantenimiento de las autopistas, podrá acreditarse en el plazo que 

dure la concesión. 

4.4.4 Impuesto al Valor A¡:regado 

La Ley del Impuesto al Valor Agregado establece en su articulo cuarto, fracción primera, 

tercer parrafo que el IV A trasladado al contribuyente producto de las inversiones durante el 

período de construcción se puede acreditar a favor contra el IV A que resulte de la operación 

e inclusive, solicitar la devolución del mismo durante el período de construcción. 

4.4.5 Impuesto al Activo de las F.mpresas 

Para determinar el impuesto al activo en las sociedades concesionarias, se deben 

considerar como activos gravados los financieros, los fijos, los gastos y cargos diferidos, los 

inventarios de productos necesarios para la consevación de la autopista. 

El saldo actualiuido por deducir según la LISR será la base respecto de la cual se hará el 

cálculo del impuesto del 2 % en análisis. 

Para las empresas de reciente creación, no se debe pagar impuesto durante el ejercicio de 

inicio de actividades y el subsiguiente, mientras que en el tercero sólo se hacen pagos 

provisionales. 
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4,S ASPECTOS FINANCIEROS 

4.S. l Introducción 

En el inciso de generalidades se habló de la necesidad de buscar nuevas fórmulas 

financieras para generar los recursos necesarios para el desarrollo de nuevas obras. Se 

mencionó una fórmula consistente en la formación de un fideicomiso privado en el cual 

panicipan los gobiernos de los estados, empresas constructoras y BANOBRAS que a su vez 

es la fiduciaria a la que se atribuye la concesión. 

En el esquema se plantearon porcentajes de participación y mecanismos financieros fijos, 

sin embargo puede estar sujeto a variaciones en los porcentajes de participación y tasa de 

rendimiento real ofrecido, así como combinarse con otros tipos de financiamiento. 

A continuación se describen los distintos esquemas de concesionamiento y financiamiento 

existentes: 

4.S.2 Esquemas de Concesión 

4.5.2. l Generalidades 

Se deberá buscar aquel esquema de concesionamiento que logre el equilibrio adecuado 

entre los objetivos del gobierno, los concesionarios y los usuarios: 

-GOBIERNO: Construir más carreteras modernas con la menor aportación Federal. 
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-CONCESIONARIO: Maximi:r.ar su utilidad en el financiamiento, la construcción y 

operación. 

-l.lSllARIQ: Pagar la menor tarifa por el mejor servicio. 

El objetivo consiste en aprovechar las ventajas de los esquemas de concesionarniento para 

realizar el programa de modernización carretera, sin aportación de recursos fiscales captando 

inversión privada recuperable con las CUOlas aceptables para los usuarios, a los menores 

costos financieros posibles, menores garantfas del Gobierno Federal y menores repercusiones 

pollticas. 

El grado de participación privada puede variar en dos aspectos: 

a) En la organización de la empresa concesionaria, ya sea empresa pública, mixta o 

privada. 

b) En el financiamiento de la inversión, ya sea fondos públicos, mixtos o privados. 

4.5.2.2 Conresionamlenlo Privado Puro 

Bajo este esquema la inversión estaría financiada exclusivamente con recursos del sector 

privado sin incluir fondos de la Banca de Desarrollo ni garantlas del sector público, para 

avalar créditos, bonos o tráficos mínimos. 

El Gobierno Federal limitaría su participación al otorgamiento de la concesión a la 

empresa privada que ofreciera aceptarla por el menor lapso, sobre la base de un proyecto y 

calendario para su ejecución, as! como tarifas establecidas que se actualizarían 

bimestralmente de acuerdo al nivel general de precios. 

Adicionalmente el Gobierno Federal otorgaría el Derecho de Vía y llevaría a cabo la 

supervisión de la construcción, conservación y operación. 
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Este esquema de financiamiento es aplicable al caso de proyectos que ofrezcan menores 

riesgos y alta rentabilidad como: 

·Puentes Internacionales 

·Terminación de Obras en Proceso 

-Construcción rle tramos cortos con proyectos concluidos con probabilidad de un tránsito 

alto. 

A nivel mundial, son muy raros los casos de un concesionamiento puro sin panicipación 

del sector público, debido a la altura de riesgos que limita la posibilidad de captar la 

inversión privada. 

4.5.l.3 Altematl•as de Conceslonamienlo y financiamiento MiA1o 

De acuerdo al análisis financiero de los distintos tramos de carreteras por modernizarse 

resulta que la gran mayoría necesitaría que las tarifas se incrementarán en más de S veces su 

nivel actual con objeto de recuperar en menos de 15 años la inversión bajo un esquema 

totalmente privado. 

Considerando que las tarifas no pueden aumentarse drásticamente se propone aprovechar 

las carreteras de altas especificaciones que ya tiene el país y que pueden generar un flujo de 

ingresos por cuotas el cual combinado con los nuevos tramos por construir permitiría 

recuperar las inversiones en plazos razonables, a tarifas de un má.<imo del triple de las 

actuales y ron costos financieros mucho menores. 

Caminos y Puentes Fe<lerales de Ingresos tiene la red de carreteras de cuota más rentable 

del país con los ejes radiales a la ciudad de México y con el mayor tránsito, lo que permite 

generar un excedente de ingresos para apalancar el financiamiento de la ampliación de la red 

de carreteras y puentes de cuota. 
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4.5.2.4 Fonnación de la Sociedad Concesionaria 

Para poder tener un flujo de dinero constante que no interrumpa el desanollo de la etapa 

de construcción, se requiere de un organismo que se encargue propiamente de l<COpilar los 

fondos necesarios, este organismo es propiamente la Sociedad Concesionaria. 

Normalmente intervienen el Gobierno de los Estados beneficiados en el proyecto, 

Sociedades Nacionales de Crédito por medio de emisiones de Bonos 6 através de plislamos, 

inversionistas locales, la Compañia Concesionaria encargada de la Construcción,CIJ:. 

El porcentaje de incidencia de cada una de las panes varia en cada uno de los proyectos. 

Es importante que el flujo de efectivo no se interrumpa en ningún momento por lo tanto 

debe llevar a cabo su labor metódica y organisadamente. A continuación se hace una 

descripción general de los distintos medios de financiamiento generados por las Sociedades 

Nacionales de Cré<lito, siendo la minoría los aplicables al caso concreto de la concesión de 

autopistas y destacando prioritariamente los Bonos de Desarrollo. 

4.5.3 Otras Fuentes de financiamiento Existentes 

4.5.3.1 Operaciones Bancarias Activas 

Estas operaciones se clasifican en dos formas: ~ lk llingQ, si su término es menor 

de un año y M=® ¡k ~. si el financiamiento se extiende más allá de un año. 
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4.S.3.2 Mercado de Dinero 

4.S.3.2.1 Préstamo Directo o Qulrigrafario 

Este préstamo se caracteriza por la simplicidad de los requisitos para su obtención 

porque no requiere de una garantía real específica, sino simplemente de un aval. 

Este tipo de préstamo es muy solicitado por la rapidez en su obtención, sin embargo no es 

muy recomendable ya que la mayoría de las empresas lo utilizan para inversiones cuya 

recuperación excede por mucho el plazo de vencimiento. propiciando un incremento en el 

costo de financiamiento al renovarse. 

La tas.a de intereses se puede determinar tija, en función del Costo Porcentual Promedio o 

de Jas tasas de rendimiento de ciertos instrumentos de inversión, como los CETF.S, o bien 

flountes, de acuerdo con los niveles de reciprocidad mantenidos en la institución prestamista. 

4.S.3.2.2 Préstamo Prendario 

Maneja un esquema muy similar al del Préstamo Directo, con la diferencia de que éste sí 

exige como garantía un bien mueble ó un derecho de cobro (facturas, contrarecibos,etc.). 

Tiene las siguientes características: 

-El importe del crédito no excede el 70% del monto de la garantía. 
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-u prenda queda en poder del deudor en calidad de depositario y cuando se trata de títulos 

de c~ito son endosados en garantía. 

-Si la obligación no es cumplida a su vencimiento, se procedert a la venta judicial de los 

bienes, según lo establecido en el artículo 341 de la Ley General de Títulos y Operaciones de 

C~ito. 

4.5.3.2.3 Aceptaciones Bancarias 

Surgen ante la escasez de recursos bancarios como una invitación al público a que 

panicipe en el negocio, con la colaboración de la clientela de las casas de Bolsa o la de los 

propios bancos. Sus principales atractivos son los siguientes: 

- Los intereses se pagan al vencimiento. 

- Estas operaciones no se encuentran sujetas al encaje o depósito legal. 

4.5.3.2.4 Descuento de Documentos 

Es una operación crediticia cuyas ventajas son; la presión de cobro al intervenir una 

institución bancaria, la facilidad de protcSto {corredor público o now:io ¡Jliblico) y la 

utilización de una red bancaria pa1ll cobros fuera de plau. 
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4.!.3.2.5 Crédito Simple o en Cuenta Corriente 

Consiste en la celebración de un contrato por medio del cual las sociedades nacionales de 

endito ponen a disposición de la empresa solicitante un monto de dinero disponible a la 

vista, en tanto que dicha prestataria se obliga a cubrirlo en determinada fecha. 

Este endito se maneja en combinación con una c.uenta de cheques. Frecuentemente es 

conocido con la denominación de CREDITO DE SOBREGIRO. La empresa prestataria tiene 

la posibilidad de e.ceder la cuantfa, mediante la expedición de cheques por las cantidades 

mantenidas en su cuenta hasta por el importe del contrato en cuenta corriente, y 

posteriormente efectuar depósitos para cubrir el mencionado sobregiro, siempre que las 

coberturas se realicen dentro de determinada fecha. 

4.5.3.3 Men:ado de Capitales 

4.5.3.3.1 Crédito de Habilitación o Avio 

Es similar al crédito simple pero difiere en que éste es destinado a un fin especifico y es a 

largo plazo. 

4.5.3.3.2 Crédito Refaccionario 

Es la mejor alternativa para la adquisición de activos fijos. 

El monto del crédito no excede el 70% de los bienes que se van a adquirir. 

Los intereses que se pactan se calculan sobre saldos insolutos. 
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4.S.3.4 Otras Operaciones 

Existen otro tipo de operaciones bancarias como las cartas de crédito ( utilizadas con 

mercancías en tránsito), las organizaciones naciooales de crédito como los almacenes 

generales de depósito y las arrendadoras financieras, las Casas de Bolsa, el papel comercial 

extrabursátil, las operaciones de reporto de acciones, las emisiones de obligaciones, la banca 

de segundo piso y la banca de desarrollo. 

Además de la gama de instituciones y operaciones hasta aquí analizadas, existen otras 

formas que coadyuvan al financiamiento empresarial como el Factoring que son compañw 

encargadas de rcaliur físicamente la tarea de cobranza. 

4.S.3.S Bonos de Desarrollo 

El esquema de los Bonos de Desarrollo tiene como propósito principal canalizar, a través 

del mercado de dinero, recursos del público inversionista a proyectos de infraestructura, 

ofreciendo rendimientos competitivos sobre la tasa líder del mercado financiero. 

La forma en que se reciben y canalizan estos recursos se diseña caso por caso adaptándose 

los más cercanamente posible en el tiempo a los requerimientos financieros del proyecto. 

Las condiciones necesarias para el funciooamiento de.l esquema se describen a 

continuación: 

a) Obras de infraestructura seleccionadas, diseñadas y adjudicadas por los gobiernos de 

los estados, municipios o gobierno federal. 

b) Obras cuya operación se realice a través de una concesión. 

e) Que sean autofinanciables en un tiempo razonable. 
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4.S.4 Elaboración de Pro¡ramas Financieros. 

Como se mencionó anteriormente, la iniciativa privada interviene en forma importante en 

el financiamiento de la construcción de autopistas bajo este esquema. Su finalidad es 

recuperar la inversión y la utilidad producto de la construcción por medio de la explotación 

de la autopista durante el periodo de concesión autorizado. 

Para determinar el periodo de concesión se elabora un programa financiero con base en 

criterios y costos paramétricos. El procedimiento es el siguiente: 

Se c.iablecc el criterio de egresos a partir de costos paramétrícos, involucrando 

principalmente el costo de proyecto, de construcción de la autopista, supervisión, 

administración, conservación, rccons1rucci6n 1 operación, intereses y amortizaciones de 

inversiones y créditos. 

Se determina el criterio de ingresos de la misma forma, determinando las cuotas y el 

financiamiento. 

Se realiza un flujo de efectivo comparando los ingresos contra los egresos hasta lograr la 

amonización total de la inversión incluyendo los créditos y la aportación del contratista. 

Se agrega el tiempo de concesión para generar la utilidad. 

Durante el flujo se debe seguir el criterio de que lo primero que se amortiza son los 

intereses generados por los créditos. 
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4.6 ASPECTOS TECNICOS 

Los aspectos técnicos a conside12ne en la construcción de autopistas concesionadas no 

difieren de los que se contemplan en la construcción de una autopista convencional, ya que el 

producto final obte1tido (la autopista) es el mismo, independientemente del nivel de 

especificaciones que se maneje. De ellos se habló con bastante detalle en los incisos 

correspondientes a la construcción, operación y mante1timiento; por lo que en este punto sólo 

destacaremos algunos aspectos que convendría tomar en cuenta. 

Se deberá tener siempre en mente, que mientras más rápido se termine la construcción de 

la autopista, y se pueda poner en operación, generando ingresos por cuotas, más rápida será 

también la amortización de los créditos utilizados o de sus intereses. 

Esto no necesariamente implica que por fuerza se deba buscar una pronta terminación de 

la totalidad de los trabajos, sino que convendría estudiar la posibilidad de acelerar el proceso 

de aquellos uamos con mayor aforo, de tal manera que se captara desde antes de terminar el 

proyecto completo, un buen porcentaje de los ingresos esperados, sin tener un gran 

sobrecosto por la aceleración de los irabajos. 

oira alternativa que puede ser efectiva es el construir inicialmente un cuerpo de la 

carretera, cuyo diseño contemplara que en unos años, una vez que el tránsito haya alcanzado 

volúmenes que lo permitan, se construirá el cuerpo restante. 
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CAPITIJLOS 

EVALUACION DE LA PROPUESTA 

5.1 PROBLFM\fA PROPUESTO 

Ahora analizaremos los conceptos expuestos en los capítulos anteriores mediante un 

ejemplo, muy esquemático, propuesto para este efecto. 

Dado que es meramente esquemático se simplificará mucho y no abordará las 

particularidades propias de los casos reales, sin embargo el objeto es comprender en términos 

generales los aspectos a considerar en una propuesta de concesión y no profundizar en los 

variados problemas técnicos que se presentan regularmente en la elaboración de un proyecto 

de carreteras, que podrían ser objeto de otro estudio. 

Supongamos que se desea integrar dos poblados que mantienen un activo intercambio 

comercial que a la fecha se reali:za por rutaS de segundo orden y en tan malas condiciones que 

los tiempos de recorrido son verdaderamente largos ocasionando que los costos finales de los 

productos se vean incrementados por los de transporte. 

El gobierno ha decidido unirlas mediante una carretera de especificaciones aceptables y 

con un trazo convencional que tendrá 100 km. de longitud con un costo aproximado de 

$2,500 millones de pesos por kilómetro. Esta carretera garantizará un buen servicio durante 

los próximos 20 años, ya que después comenzará a saturarse, y su costo será cubierto con 

fondos gubernamentales que originalmente se iban a dedicar a la investigación y educación 

superior. 

Del análisis de la topografía del lugar se puede apreciar claramente que una ruta óptima, 

que reduce la longitud tolal de la carretera en 20 kms. serla aquella que incluyera 2 

viaductos, de 500 y 700 mts. respectivamente, y un túnel de 3 kms. Si además se le ponen 2 

carriles más, dará un buen servicio durante los próximos 40 años. 
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Desgraciadamente la construcción y el mantenimiento de esta "rula óptima" implica un 

sobrecosto del proyecto original de $225,300 millones de pesos y el gobierno no tiene, ni 

remotamente, la posibilidad de conseguirlo y si la tuviera, lo emplearía en otros proyectos de 

mayor importancia de acuerdo a las prioridades establecidas en su programa de gobierno. 

Sin embargo es muy claro que el hecho de tener menos longitud significa un ahorro en 

combustibles, menor desgaste del motor asf como de los diversos accesorios de los vehículos 

(llantas, balatas, aceite, etc.). 

Intentar medir este ahorro con precisión resultaría un poco largo y complicado, sin 

embargo, a través de estudios experimentales, que implicitamente involucran las diferentes 

variables que intervendrían, como son la relación peso- potencia del vehículo, la pendiente, 

la velocidad, cJ grado de curvatura, las condiciones del camino, etc.; se tiene que para las 

dos condiciones de carreteras planteadas anteriormente ( la existente y la de altas 

especificaciones con trazo óptimo ), el ahorro en un camión de carga seria del orden de 

SI,500 por kilómetro, y que para automóviles seria aproximadamente del 60%. 

Si a esto le sumamos lo correspondiente al ahorro en tiempo que tienen los usuarios, se 

podrá observar que son mayores a las tarifas normalmente establecidas en el cobro de peajes, 

lo cual es panicularmente importante para los transponistas, a quienes esto les ofrece grandes 

ventajas. 

Es en este tipo de situaciones que el esquema de concesión aparece ideal, ya que significa 

que la sociedad concesionaria se encargará de conseguir los fondos necesarios mediante 

créditos negociados con diversas instituciones y a las cuales les ofrecerá atractivos 

rendimientos para sus inversiones. Una vez conseguidos los fondos se construirá una 

autopista con las más altas especificaciones que brindan! al usuario rapidez y seguridad en sus 

viajes. 

Para el gobierno es una atractiva ofena, ya que al término de la concesión, se verá 

operando una autopista de primera calidad que le daría ingresos para su mantenimiento y para 

apoyar otro tipo de proyectos, ya sean carreteros o no. 
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Para las empresas que transporten productos será muy atractivo, ya que los ahorros en 

combustibles y accesorios, as! como en tiempo, abatirán sus costos de transporte a pesar de 

pagar cuotas. 

Para el viajero de negocios será también atractivo pagar una cuota a cambio del ahorro en 

tiempo y Ja seguridad. 

Y para el turista o viajero ocasional no necesariamenle representaría un incremento en sus 

gastos de viaje, si se sabe organizar de !al manera que en cada vehículo vaya el mayor 

número de personas posibles; y tendría a cambio seguridad y otros servicios que en autopistas 

normales no se tienen. 

El esquema de concesión de autopistas es una alternativa eficaz al problema de 

financiamiento, de tal manera que bajo este esquema se podrían construir autopistas con 

especificaciones exelentes, muy buenas o buenas. La diferencia en costo de una a otra 

representaría más o menos años de concesión. 

En el caso de nuestro ejemplo, la diferencia son 9 años de concesión, sin embargo el 

dinero no percibido por el Estado en esos años, es menor al ahorro nacional .que en 

energéticos se tendr!a. 
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5.2 EVALUACION FINANCIERA DEL FJEMPW 5.1 

5.2.1 Autopista de Altas F.spedticaciones 

En la tabla 5.1 se presenta un análisis financiero para deu:nninar el tiempo de concesión 

de la autopista de altas especificaciones planteada en el inciso anterior. 

El análisis se realizó considerando los siguienu:s costos paramétricos: 

PROYECTO 

CONSTRUCCION 

SUPERVISION 

RECONSTRUCCION 

ADMINISTRACION 

OPERAC/CONSERVA 

3.00% DE LA CONSTRUCCION 

(COSTO EVALUADO EN EL INC. 5.1) 

5.00% DEL COSTO DE CONSTRUCCION 

5.00% DEL COSTO DE CONSTRUCCION 

CADA 5 AÑOS DE OPERACION. 

0.85% DEL COSTO DE CONSTRUCCION 

CADA AÑO. 

4.6% DEL COSTO DE CONSTRUCCION 

CADA AÑO. DURACION DE CONST. 2 

AÑOS 

En dicho análisis se considera .. c1usivamenle un financiamiento privado con apoyo de 

créditos bancarios a través de Ja emisión de Bonos de Infraestructura. 
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Debido a las especilicacione5 propias de la autopista, su aforo y la distribución del flujo 

vehfcular, se r.quiere de 14 años para la amortización del crédito bancario y los intereses, y 

dos años para la amortización del monto retenido al roncesionario durante sus estimaciones. 

A partir de ese momento se empieza a generar la utilidad. En este ejemplo, para que el 

proyecto sea rentable se requieren 3 años de concesión. De esta manera el período de 

coocesíón l!Cría de 19 años. 

En México, la limiiante constitucional respc<:to al período de concesión es de 21 años. 

Sin embargo, en Europa se manejan períodos de concesión mucho más largos. En algunos 

casos, en que el periodo de concesión es más prolongado que el permitido, se tienen dos 

alternativas; reducir las espc<:ificaciones de la carretera con el fin de bajar el monto de la 

inversión 6 asignar un porcentaje de la inversión por parte del Gobierno o alguna Entidad 

Pública como aportación sin recuperación (FONDO PERDIDO), reduciendo notablemente el 

monto de los intereses. 

En la tabla S. 2 se reduce el período de concesión a 15 años debido a la consideración de 

un 20% como aponación sin recuperación. La disminución no es muy notoria para este 

proyecto en particular ya que la incidencia de los intereses no es tan marcada como en otros 

casos, sin embargo el costo financiero disminuye. Las aportaciones sin recuperación se suelen 

dar sólo en casos en que el costo del proyecto es excesivamente alto y los intereses de los 

préstamos no permitirían su realización. 

En los países con fenómenos inflacionarios fuertes el financiamiento de las carreteras 

resulta más complicado ya que con pequeñas variaciones de la tasa de interés sobre el mismo 

proyecto se incrementa notablemente el periodo de concesión. En la tabla 5.3 se varia la tasa 

de interés de 14 'ió a 18% durante el período de construcción y de 10\\\ a 16\\\ durante el 

período de operación y la variación en el tiempo de concesión es de 19 años a 44 años lo cual 

subraya la importancia de las tasas de interés bajas. 

Al c:oncursar una concesión se pueden hacer los siguientes planteamientos de propuesta: 
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- Mantener lijo el tiempo de concesión, de tal forma que el concunante detennina las 

cuotas iniciales de los vehículos. Esta propuesta asegura al Gobierno la CJtplotiM:ión de la 

autopista en un tiempo determinado, sin embargo, perjudica al usuario porque las tarifas se 

pueden elevar considerablemente si el plazo de concesión es muy corto. En la tabla 5.4 se lija 

el período· de concesión a 11 años propiciando un incremento en las cuotas de $300/!un a 

$450/km por vehículo. 

• Mantener fijas las tarifas y dejar cerno variable el tiempo de concesión. Esta propuesta 

podría favorecer al usuario si se determina oficialmente una tarifa razonablemente baja, lo 

cual incrementaría el porcentaje del TPD. Sin embargo, puede perjudicar al Gobierno al 

generarse períodos de concesión muy largos y por consiguiente demorar la percepción de 

ingresos por medio de la explotación de la autopista. Esta opción es la más ccmún. 

- La otra opción es dejar tanto el tiempo de concesión como las tarifas variables, de tal 

forma que la propuesta que realiza el concesionario incluye una evaluación del peaje en 

función del aforo y combinarlo con un tiempo de concesión razonable. Esta propuesta es 

poco usual en Méxicc ya que siempre existen limitantes tanto en peaje como en tiempo de 

concesión además de que dificulta la evaluación de las propuestas, sin embargo podría 

funcionar adecuadamente. 

S.2.2 Carretera de Oaja5 fupecificaciones. 

En la tabla 5.5 se presenta un análisis financiero de la carretera de bajas especificaciones 

planteada en el inciso 5.1. De acuerdo a las características propias de la autopista obtenemos 

un periodo de concesión de 9 años, es decir, diez años menos que la autopista de altas 

especificaciones del mismo inciso. 

Siguiendo el esquema de financiamiento por concesión, el Gobierno dejaría de n:cibir los 

ingresos de la operación de la autopista diez años pero tendría una autopista de mucho mejor 
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calidad y trayectos de menor tiempo, que como se vió en el inciso 5.1 analizado 

macroeconomicamente, el ahorro es mucho mayor. 

Además, la vida útil de la carretera de bajas especificaciones, ( que eslá en función del 

crecimiento del flujo vehlcular) es mucho menor que la de la autopista de altas 

especificaciones por lo que la diferencia en el período de concesión se compensa. 
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5.3 LA CONCESION EN MEXICO 

5.3.1 Situación Actual de las Obras Conceslonadas 

La contratación de obras de infraestructura que requiere el pafs se habla visto detenida 

debido a los problemas económicos que se vivieron durante las dos últimas décadas. 

Ante tal problema, se estudió la concesión como una solución para lograr la activación de 

la industria de la construcción. La S.C.T. fué la primer dependencia en lanzar a concurso la 

concesión de la construcción, explotación, operación y mantenimiento de varias autopistas 

comprendidas dentro del Plan General de Desarrollo, que durante el periodo 1988-1994, 

pretende cubrir una longitud aproximada de 4,200 km. 

Durante los años 1989-1990 se concursaron y concesionaron mediante licitación pública 

33 proyectos, con una longitud de 2,930 kilómetros de autopistas y tres puentes 

internacionales. De ellos, en 1990 se concesionaron 19 obras con 1,902 kilómetros y dos 

puentes internacionales. Con estas acciones se ha incrementado la red de carreteras de altas 

especificaciones en alrededor de 300 kilómetros; actualmente se encuentran en operación las 

siguientes carreteras: 

Guadalajara-Colima, tramos Acatlán-Atenquique y San Marcos-Entronque Aeropuerto de 

Colima. 

Atlacomulco, Méx.-Maravatfo, l\lich. 

Tepic- Entronque San Bias, Nay. 

México-Toluca, en el tramo Constituyentes y Reforma -1..a Venta-La Marquesa. 

Cuernavaca-Acapulco, en el tramo Cuernavaca-Puente de Ixtla. 
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Puenle Internacional Zaragoza, Chih.- Ysleta, Tex. 

Durante 1991 se pondrán en operación las siguientes carreleras concesionadas y un puenle 

internacional (Con una 

longitud de 861 ldlóme1ros y una inversión aproximada de 3.5 billones de pesos): 

Guadalajara-Tepic, en el tramo de Plan de Barrancas. 

Monterrey-Nuevo Larooo 

Tijuana-Tecale 

Ecatepec·Pirámides 

Guadalajara-Colima·Manzanillo, tramos Atcnquique-San Marcos y Cuyullán-Manzanillo. 

San Martín Texmelucan-TiaxcaJa-Apizaco 

Mérida-Cancun 

Córdoba·Veracruz, en el tramo Córdoba·La Tinaja 

Torreón-Durango, en el tramo Torrcón-Cuencame- Yerbanís,Dgo. 

Cuemavaca-Acapulco, en los tramos: Puente de lxlla- Tehuixtla,Mor. y Chilpancingo

Acapulco. 

Monterrey-Rcynosa, en el 1ramo: Cadereyta-Los Ramones N.L. 

Sayula, Ver. - Coatzacoalcos 

Los Mochis-Estación Don,Son. 

Libramiento Oriente de San Luis Potosí 

Libramiento Poniente de Tampico 
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Les libramientos de Huixtla y de Tonalá, en Chiapas 

Libramiento Nororiente de Querétaro 

Puente Internacional Solidaridad, en Nuevo León 

Además, se continuará trabajando en los tramos: 

La Tinaja-Veracruz 

La Gloria-Colombia,N.L. 

Zapotlanejo-San Juan de los Lagos-Lagos de Moreno 

León-Lagos de Morcno-Aguascalientcs 

Mexicali-Tecatc 

Mazatlán-Culiacán 

Los Ramones, N.L.-Rcynosa,Tams. 

La Tinaja- Sayula, Ver. 

Champotón-Campcchc 

Santa lsabcl-Arriaga,Chis. 

Puente Internacional Lucio Blanco en Tamaulipas 

Se continuará con la promoción de la construcción de carreteras a través del mecanismo 

de concesiones a la iniciativa privada. Para ello se realizan los estudios, tanto de propuestas 

de grupos interesados, como de viabilidad técnica y financiera, con la panicipación 

importante de las secretarías de Hacienda y Crédito Público, Ja de Programación y 

Presupuesto y la de Comunicaciones y Transportes. 
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Los nuevos proyectos de concesión de autopistas de cuota y puentes internacionales son 

las siguientes: 

Contadero - San Jerónimo 

Chamapa - Lechería 

Cuencamé - Durango 

Maravatío - Morelia - La Barca - Zapotlanejo 

Sayula - Ocozocoautla,Chis y Ramal Tiltepec - Puente Las Flores, Chis. 

Peñón - Chiconcuac 

Aguascalientes - Zacatecas 

Pachuca - Tula - Jilotepec, Méx. y Ramal a Tepcji del Río. 

Acayucan - Salina Cruz 

Pirámides - Tulancingo - Tuxpan - Tampico Atizapán - Atlacomulco, Méx. 

Pénjamo-Entronque (México - Guadalajara) 

Celaya - San Miguel de Allende 

Altamira - Aldama, Tam. 

Veracruz - Laguna San Julián - Tamarindo, Ver. 

Guadalajara-Tepic, en el tramo Tepic-lxtlán del Río, Nayarit. 

Libramiento Norte de la ciudad de México 

Puente Internacional Nuevo Laredo ll1 

Puente Internacional Matamoros lll 
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Pueme Internacional Piedras Negras IJ Puente Internacional Díaz Ordaz 

Puente Internacional Reynosa Ill 

Puente Zacalal en Campeche 

5.3.2 Caraderutkas del Tramo Tierra Colorada - Acapuko 

Con el fin de tener una idea más clara de la estructuración de las concesiones, a 

continuación se menciona como ejemplo el caso del tramo Tierra Colorada - Acapulco. 

5.3.2.l Condic:iones Generales 

En Marzo de 1989, la Dirección General de Carreteras Federales de la S.C.T. publicó la 

convocatoria para concursar la concesión de la construcción, explotación, operación y 

mantenimiento del tramo de autopista Tierra Colorada-Acapulco, siendo este concurso el 

tercero con el novedoso sistema de contratación para obras concesionadas, ya que los 

anteriores correspondieron al tramo Plan de Barrancas y Reforma-la Venta. 

El concurso del tramo Tierra Colorada - Acapulco, se llevó a efecto el 13 de mayo de 

1989 y en el participaron las siguientes empresas constructoras: 

-Ingenieros Civiles Asociados S.A. de C.V. (!CA) 

-Triturados Basálticos y Derivados S.A. de C.V. (TRIBASA) -Grupo Mexicano de 

Desarrollo S.A. de C.V. (GMD) 

El día 16 de junio, la SCT emitió su fallo designando a GMD para ejecutar los trabajos 
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de construcción del tramo mencionado. 

Posteriormente y durante el mes de julio, directivos de las tres empresas se reunieron para 

negociar con la dependencia oficial la construccion del resto del tramo Cuemavaca- Acapuko 

y despues de varias reuniones técnicas, llegaron al acuerdo de panicipar en los trabajos las 

tres compañfas. 

5.3.2.2 Características del Tramo 

Las principales caracterfsticas del tramo Tierra Colorada Acapuko son: 

- 1.ogitud: 46.8 kms. 

- Descripción: Autopista de 4 carriles 

- Demanda: 

+ Aforo: tránsito promedio diario 7400 vchfculos 

+Volumen Captado: 55% (pronóstico) 

+ Crecimiento Anual: 4% 

Se contará con dos casetas de cobro, una principal ubicada en el km. 44 en donde se 

cobrará el impone del recorrido del tramo completo en la dirección Tierra Colorada

Acapulco y el tramo completo en la dirección Acapulco-Tierra Colorada. Una caseta 

secundaria ubicada en el cruce del camino El Treinta-Dos arroyos con la autopista, donde se 
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cobrará el importe del recorrido Acapulco-Dos Arroyos y viceversa y el importe del 

recorrido Dos Arroyos· Tierra Colorada. 

Volumen de tránsito promedio diario anual 7,400 vehículos y una composición de 

A=81%; B=S% y C=l4%. De ellos se estima que el tránsi10 beneficiado sería de 4,070 

vehículos diarios, es decir del orden del 55 % del tránsilo tolal. La lasa de crecimiento 

estimada será del 4\11>. 

Aulomóvil ------··-···---- $20,000.00 

Autobus --------···-·-- $37,000.00 

Camión ··----·-·----- $45,000.00 
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5.3.l.3 Cuantía de los Recursos 

La cuantla de los recursos requeridos para el financiamiento del proyecto, inclufdos los 

aportados por Ja concesionaria, se ciñen al siguiente esquema: 

t.- El 50% de los recursos será fondeado por la colocación de Bonos de Desarrollo Regional, 

por pane de Banca Serfín, S.N.C., tomará en firme la pane de las emisiones que no logre 

colocar en el mercado. 

2.- El 25% será aportado por el Gobierno del Estado de Guerrero con base en los señalado 

en el antecedente número seis del Poryecto de Título de Concesión; así como en el 

compromiso planteado por el C. Gobernador ante el C. Presidente de la República el día 15 

de febrero de 1989. Estos recursos serán aportados: 

a) Al momento de constituirse un fideicomiso para este propósito. 

b) De acuerdo al programa de construcción y ministración que se presenta en esta propuesta, 

quedando formalizado por las partes en convenio a celebrarse en su oponunidad. 

3.- El 10% se aportará por inversionistas locales de acuerdo a la concenación de acciones 

que verificó el Gobierno del Estado de Guerrero el día 5 de Marzo de 1989. En caso de que 

las aportaciones de los inversionistas privados no sean realizadas, la concesionaria asumirá 

dicha panicipación en las mismas condiciones planteadas para su aportación. 

4.- El restante 15% será aportado por la concesionaria, de acuerdo al programa de 

ministraciones. 
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CAPITUW6 

CONCLUSIONES 

Es indispensable para México dar una respuesta ante todos los cambios de diversa índole 

que se están gestando a nivel mundial, ya que de otra manera se vería candenado a seguir 

perteneciendo al 'Tercer Mundo', siempre con grandes desventajas para competir con los 

paises desarrollados. 

La importancia del transporte en general, y en México en particular de las carreteras, 

dentro de la economía nacional, así como su incidencia en el costo de los productos es algo 

que se ha expresado ya en diversas ocasiones a lo largo del trabajo. 

El esquema de concesión de autopistas de cuota es una solución al problema de 

financiamiento de carreteras que abre grandes espectativas para la sociedad mexicana. 

6.1 ASPECTOS FINANCIEROS 

1) La aportación realir.ada por el concesionario es un factor de vital importancia ya que 

reduce el cargo por intereses de manera significativa, logrando la rentabilidad en el proyecto. 

2) La tasa de interés que se logre obtener permite reducir el plaro de concesión. 

3) Los cargos por seguros contra riesgos propios de Ja operación de las carreteras son 

también un aspecto que se debe considerar. 

4) El tipo de carretera (turística o industrial ) que depende de Ja composición del tránsito 

es muy importante en la política de ingresos, ya que un camión paga S voces más que un 

automóvil. 
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CAPl11JW6 

CONCLUSIONES 

Es indispensable para México dar una respuesia ante todos los cambios de divena índole 

que se están gestando a nivel mundial, ya que de otra manera se vería condenado a seguir 

perteneciendo al "Tercer Mundo", siempre con grandes desventajas para competir con los 

países desarrollados. 

La importancia del transporte en general, y en México en particular de las carreteras, 

dentro de la economía nacional, así como su incidencia en el costo de los productos es algo 

que se ha expresado ya en diversas ocasiones a lo largo del trabajo. 

El esquema de concesión de autopistas de cuota es una solución al problema de 

financiamiento de carreteras que abre grandes espectativas para la sociedad mexicana. 

6.1 ASPECTOS FINANCIEROS 

1) La aportación realizada por el concesionario es un factor de vital importancia ya que 

reduce el cargo por intereses de manera significativa, logrando la rentabilidad en el proyecto. 

2) La tasa de interés que se logre obtener permite reducir el plaw de concesión. 

3) Los cargos por seguros contra riesgos propios de la operación de las carreteras son 

también un aspecto que se debe considerar. 

4) El tipo de carretera ( turística o industrial ) que depende de la composición del tránsito 

es muy importante en la política de ingresos, ya que un camión paga S veces más que un 

automóvil. 
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5) La ingeniería financiera juega un papel muy imponante buscando la combinación de 

tiempos y costos de construcdón de los diferentes tramos, así como su puesta en operación 

de tal manera que el plazo de concesión sea lo menor posible. 

6) A la fecha se ha concursado el tiempo de concesión, teniendo la cuota establecida de 

antemano. Seria interesante concursar la cuota más baja, con el tiempo de concesión menor, 

en un esquema que favorecería tanto al usuario como al gobierno. 

7) Hay que considerar que la capacidad financiera de la iniciativa privada es limitada, por 

lo que no se deben concesionar más proyectos de los que dicha capacidad permite, ya que de 

no ser así se podrían quedar varios proyectos inconclusos, lo que traería serías consecuencias 

tanto para el gobierno, como el concesionario y el usuario. 

8) El gobierno corre el riesgo de tener que intervenir para garantizar financiamiento al 

concesionario, o en su caso, rescatarlo ante un fracaso. 

9) Para el inversionista privado es un proyecto de alto riesgo, lo que hace que el costo 

financiero sea más alto y ello a su vez incrementa las tarifas. Sin embargo hay que recordar 

que el usuario obtendrá ahorros en costos y tiempos mayores a la cuota que paga. 

10) Es imponante que esw obras de infrestructura autofinanciables ofrezcan a los 

inversionistaS rendimientos lo suficientemente atractivos para lograr atraer capitales a estos 

proyectos. 

11) Sería bueno ver la posibilidad de que al término de la concesión se le dejara, previo 

porcentaje acordado por administración, la operación y mantenimiento de la carretera a la 

concesionaria; que habrá probado ser una buena administradora y le e\itaría problemas de 

crecimiento burocrático al gobierno. 

12) En ocasiones, cuando el tránsito existente es bajo, la recuperación del capital puede 

llegar a ser tan lenta que los cargos por intereses superan los ingresos, haciendo que el 

proyecto no sea rentable en un plazo razonable de concesión. Una solución podría ser el 

contar con un porcentaje de aportación como fondo perdido, para que sea posible obtener un 

141 



plazo razonable de concesión. El porcentaje de aportación variaría dependiendo 

fundamentalmente de la magnitud del tránsito del tramo en cuestión, y del plazo de concesión 

que se quisiera fijar. La aportación podría estar a cargo del Gobierno Federal, del de los 

Estados, de C.P.F.J.S.C., ó de los tres conjuntamente. 

6.2 ASPECTOS LEGALF.'i 

1) Se debe reconocer el derecho del Concesionario al equilibrio financiero de la 

concesión, de tal manera que el servicio no se intenumpa ni por causas de fueri.a mayor 

contenidas en el Ululo de la concesión y la ley; ni por la agravación de las cargas durante las 

etapas de construcción u operación derivada de actos de autoridad, de medidas generales de 

orden legislativo o reglamentario, o de acontecimientos CKtcriores y anormales ajenos al 

Estado, al concesionario o a ambos. 

Es importante que en este punto se considere la llamada Teoría de la Imprevisión que 

resuelva el rompimiento del equilibrio financiero de la concesión siguiendo con el principio 

general de que el fin de la concesión es asegurar la continuidad del servicio público, o el 

adecuado uso, explotación y aprovechamiento de los bienes de la Nación. Debe entonces 

dividirse el riesgo entre el Estado y el Concesionario de tal manera que el primero indemnice 

al segundo para que éste a su vez pueda cumplir eficazmente con la concesión. 

2) En caso de reversión anticipada de la concesión por causas imputables al Estado o al 

Concesionario, es necesario establecer un proctdimiento que garantice el cumplimiento del 

interés general, que parte del primero, y la procección de los intereses del segundo y sus 

inversionistas o agentes financieros. 

3) Cuando por decisión del Estado se impidiera temporal o dcfinitavamente el ajuste de 

tarifas, o si dicho ajuste no fuera proporcional, el Estado deberá compensar al Concesionario 

con una extensión en el plazo de la concesión, o de no ser posible indemnizará al 

Concesionario para asegurar el cumplimiento de sus cbligaciones y el equilibrio financiero de 

la concesión. 
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4) Si la proyección del tránsito en cuanto a aforos y composición, hecha por el Estado, 

resultara incorrecta, deberá indemnii.arse al concesionario de tal forma que los intereses y la 

amortli.ación de la deuda previstos en la proyección financiera, queden debidamente 

liquidados. 

S) Sería conveniente que el derecho mexicano considerara figuras jurídicas que 

permitieran a los particulares financiar obras para el Estado, sin necesidad de licitación 

alguna, mismas que serían explotadas por el Estado, quien se compromete a pagar el 

financiamiento en un plazo establecido en el contrato respectivo. 

De esta manera no quedamos circunscritos a la concesión como la única alternativa de 

financiamiento de obras públicas. 

6) Sería aconsejable que en el título de concesión se estableciera la exclusividad del 

Concesionario para explotar tos servicios conexos sin que fuera necesaria una concesión, sino 

simplemente licencia por un tiempo. 

7) Se debe establecer un con trol muy estricto de los pases exentos y en su oportunidad 

reformar la Ley de Vías Generales de Comunicación que establece un 50% de descuento en 

la tarifa al gobierno federal, así como concede paso gratuito a empleados federales, sus 

vehículos y toda clase de elementos de transporte propiedad de la Federación, por todos los 

caminos y puentes del país. 

6.3 ASPECTOS TECNICOS 

1) Es muy importante que antes de concursar un tramo por concesión, se tenga el 

Qroyecto completo y bien terminado. De no ser así, se deberá estar seguro, cuando menos, 

de que lo faltante no retrasará el programa de obra, ya que esto estropearía la ingeniería 

financiera realiuida con anterioridad por el concesionario y ocasionaría muchos ajustes en los 

plazos de concesión, que deberían haber sido previstos en su caso. 
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2) El derecho de vía deberá estar adquirido, pagado y sin problemas. 

3) La disposición oportuna de recursos permite al constructor realizar las obras más 

rápida y eficientemente, desarrollando en general, obras de altas especificaciones que de otra 

forma no se podrían hacer por falta de recursos. 

4) Es recomendable la creación de un organismo oficial en que participen los diversos 

sectores interesados (S.C.T., S.H.C.P. y S.P.P.), que se encargue de coordinar, calificar y 

aprobar las propuestas que reúnan los requisitos generales, tales como factibilidad financiera, 

ingeniería apropiada, sustentación jurídica, etc.; todo ello bajo criterios homogéneos. 

6.4 ASPECTOS flSCALES 

1) El Gobierno Federal o Estatal debe comprometerse a no gravar adicionalmente los 

ingresos del concesionario, así como a no imponer cargos adicionales a los contemplados en 

el titulo de la concesión y permitir la consecución de todos los actos que el concesionario 

requiere para llevar a cabo la concesión. 

2) Es muy importante para el esquema de concesión que se terminen de definir 

claramente todas las políticas de tipo fiscal. 

6.! ASPECTOS GENERALES 

1) El esquema de concesión es muy positivo para la economía, ya que une centros 

productores con consumidores, contribuyendo grandemente a la movilización de pasajeros, al 

abasto oportuno de insumos y a la distribución adecuada de productos. 
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2) Es también una oportunidad para brindar a nuestros fabricantes condiciones 

estructurales un poco más parecidas a la de nuestros paises competidores (reducción de costos 

y tiempos de operación, apertura de mercados no explotados, etc.), que les permitan alcanzar 

niveles de productividad y competitividad más altos, reduciendo significativamente el 

desperdicio de energéticos. 

3) La holgura obtenida por los fabricantes al reducir sus costos y tiempos de operación sin 

bajar sus precios de venta les permitirá invertir más en elevar la calidad sin aumentar los 

precios. Esto será bueno para el consumidor, también, que tendrá productos de mejor 

calidad por el mismo precio. 

4) La apertura de mercados no explotados beneficiará a los consumidores que encontrarán 

mayor variedad de productos y de mejor calidad. 

5) La industria de la construcción se mantiene activa, generando un gran número de 

empleos durante las etapas de construcción, operación y conservación. 

6) Es, por otro lado, una mágnitica oportunidad de impulsar el crecimiento carretero, y 

con ello el desarrollo económico del país sin que esto signifique algún endeudamiento 

adicional. 

7) Es acorde a los objetivos del Programa Nacional de Comunicaciones y Transportes y 

del Plan Nacional de Desarrollo. 

8) Esto permite al Gobierno invertir en proyectos en que la concesión no es factible; ya 

sea con los ingresos que obtendrá al terminar la concesión y comenzar a operar la carretera, o 

con los generados por el contribuyente. Ya que en el caso de las carreteras concesionadas el 

costo lo cubre el usuario, no el contribuyente. 

9) El usuario puede contar con una red más amplia de autopistas de altas especificaciones 

y un nivel de seguridad mayor en el control de accidentes. 

10) Dado que es un esquema nuevo, será necesario revisar su funcionamiento 

periódicamente y hacer los ajustes que fueran necesarios para garantizar su óptimo 

funcionamiento en los aspectos administrativo, técnico, legal, fiscal, financiero, etc. 
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