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INTRODUCCION:

En esta ultima década de! siglo, el mundo entero vive una serie de
cambios profundos. Al interior de cada nacién, las relaciones entre los sectores
publico, privado y social se estan redefiniendo en el marco de nuevos
esquemas de cooperacion y convivencia. En el plano internacional, la economia
ha entrado de lleno a la era de la globalizacion, lo que implica una alternativa
de crecimiento conjunto, basada fundamentalmente en la apertura de mercados
e intercambios tecnoldgicos.

Nuestro pals no esta ajeno a esta nueva realidad. Un ejemplo palpable
de ello ha sido todo lo referente al Tratado de Libre Comercio, desde sus
negociaciones hasta su firma, lo que ofrece una amplia gama de oportunidades
para los tres paises involucrados, pero se debe buscar aprovechar estas
oportunidades de la mejor manera, debemos ser mas competitivos, aumentando
nuestra productividad y eficiencia. Un elemento esencial en este proceso lo
constituye una infraestructura adecuada.

De esta forma, se vuelve imperativo modernizar, ampliar y optimizar
dentro de muchos otros temas la infraestructura carretera del pais, a fin de
asegurar la prestacién suficiente de servicios publicos.

En acentuado contraste con la decadencia del transporte ferroviario se
tiene un gran crecimiento en el transporte vial, que de manera constante estd
apoderdndose de una proporcién cada vez mayor del trafico de fletes y
pasajeros en todo nuestro pals.

£n efecto la infraestructura carretera actual presenta problemas que se
les debe dar una solucién inmediata. Entre los principales puntos destacan:

Las ocasicnadas por el aumento del transito de vehiculos que han
provocado zonas de intense congestionamiento en puntos muy conflictivos
dentro de toda la red carretera, particularmente en tramos ubicados cerca de las
ciudades y los considerados en tramos de terrenos accidentados.




i
|
|
?

La gran proporcion de vehiculos pesados que ahora transitan con mayor
peso de lo permitido, esto aunado a la falta de un programa de conservacién
(por problemas econémicos) provacan un deterioro de la red carretera que al
paso del tiempo requiere de obras de reconstruccion de mayor envergadura.

Los que por su disefio y un aumento del nivel de trafico superior al que
se estimé cuando se proyectdé provocan cuellos de botella en las redes
troncales estratégicas, provocando continuos accidentes.

Que ia red carretera es insuficiente para dar cobertura, sobre todo en los
enlaces transversales troncales y de caminos alimentadores vitales para el
desarrollo regional y como consecuencia para la integracion nacional.

Los problemas de las carreteras y del transporte vial incluyen el
financiamiento insuficiente y la asignacion institucional de fondos para el
mantenimiento de carreteras, la falta de planificacién racional de la inversién
vial, y la interferencia excesiva de! gobierno en el negocio del transporte de
carga y pasajeros. Por esto el gobierno ha tratado de dar un impulso a la
construccion y mantenimiento de carreteras (incluidos puentes, sefiales de
tréfico y demas) que como sabemos son usualmente responsabilidad de un
ministerio o direccion de obras publicas.

Sin embargo, y dada la necesidad de maximizar el uso de los recursos
financieros del sector publico de manera que sean atendidos todos los sectores
prioritarios, el Gobierno Federal busca propiciar la participacion més activa de
la inversidn privada mediante la figura de la concesion y de otros esquemas
alternativos.

E! gobierno de la Republica dentro de su proceso de modernizacion de la
infraestructura establecié un Programa Nacional para construir en seis afios
cuatro mil kilémetros de autopistas con inversion privada. Con este nuevo
esquema de construccion y operacion de autopistas de cuota se han
concesionado alrededor de 20 grandes cbras. Se trabaja en dos mil quinientos
kilbmetros de carreteras de cuatro carriles, de altas especificaciones técnicas.
Ya se han puesto en operacién mas de mil kildmetros de autopistas de cuota;
tantos como los que se han construido durante toda la historia de nuestro pals.




E| Objetivo de esta Tesis consiste en la Evaluacion de una Autopista de
Cuatro Carriles en todas sus fases, dentro del actual esquema de concesiones
del Gobierno Federal. Se explica el papel de los diferentes participantes, ias
caracteristicas de los proyectos y todo lo que se refiere a las formas del
financiamiento de este tipo de proyectos.

En el Primer Capitulo se pretende hacer una breve referencia en
relacion a! surgimiento de la necesidad en México con respecto a la
construccién de carreteras, ya que con la creacion del automdvil era
imprescindible el contar con caminos para poder utilizarlo y poder comunicar al
pals, de esta forma se dio el inicio de las Carreteras en México, También en
este capitulo se explica brevemente la forma en la que ha ido evolucionando el
Sistema Carretero.

La importancia que representa el presente capitulo es trascendental pues
se establecen las bases del desarrollo social, econémico y politico que se ha
dado hasta nuestros dlias pues sin la creacion de carreteras, seria imposible
comunicar el pais en todos sus puntos.

Ademas se menciona brevemente la forma en la que se fue dando el
crecimiento de la Red Carretera, 1o cual fue posible gracias a la participacién
del Gobierno, mismo que al darse cuenta de la necesidad de otras fuentes de
financiamiento, se ve impulsado a expedir en 1988 el Programa Nacional de
Autopistas en donde es primordial la participacion de la iniciativa privada en el
financiamiento de estos proyectos.

En el Segundo Capitulo se habla de el gran esfuerzo que supone el
Proyecio Nacionai de Autopistas, pues en un principio el Gobierno tuvo que
cargar con todo el peso de la modernizacion que el pais requeria y poco a poco
se fueron dando ofras alternativas de solucion en donde la figura de la
concesién cobra gran importancia, ya que el Gobierno le otorga la concesion a
un grupo de empresas con el objeto de controlar la construccién, operacion y
mantenimiento de nuevas carreteras, es por esto que en el presente capitulo se
analiza todo lo relativo a la concesion.




Se explica también la forma para poder obtener la concesién de un
Proyecto Carretero, ya que se deben de seguir varias fases y la empresa que
tenga el proyecto mas viable obtendra la concesién y se encargara de la
ejecucién,  operacion,  administracion,  supervisién, conservacion  y
mantenimiento de la carretera.

Se mencionan brevemente los principales participantes del Proyecto los
cuales son la SCT, la constructora, la concesionaria, etc.; y los elementos
bésicos de estos proyectos como son, el proyecto, las tarifas, periodo de
concesidn, etc.

Una parte primordial es ia creacion de un Fideicomiso que es el que se
encargara de la supervision del proyecto en |a construccién y operacion ya que
administrara todos los ingresos y los repartira a las partes que intervienen en el
proyecto y una vez terminada la obra se encargard de su mantenimiento y
conservacién. El papel del Fideicomiso es tan importante que no termina sino
hasta que finaliza el plazo de la concesion.

En el Tercer Capitulo se explica brevemente la transiciéon de la obra
publica a la obra concesionada, para después adentrarnos en el financiamiento
de los proyectos carreteros en los que la Ingenieria Financiera ocupa un lugar
clave ya que esta érea es de reciente creacidn en las Instituciones Financieras,
pero es imuy importante ya que en ella se elaboran los estudios de factibilidad
de estos proyectos, por lo general son estudios muy elaborados pues cada
proyecto tiene sus caracteristicas peculiares y por lo tanto diferentes esquemas
financieros, variables clave, periodo de recuperacién, etc.

Para la elaboracién de los modelos de evaluacidn, se utilizan el Flujo de
Efectivo, el Estado de Resultados y el Balance General, ademas se explican los
métodos para determinar si es o no factible un proyecto, los cuales son: Periodo
de Recuperacion, VPN, TIR, etc.




En el Cuarto Capitulo se evalGa de la forma mas explicita posible un
ajemplo de una autopista modelo de cuatro carriles en base a la teoria expuesta
en los capltulos anteriores, manejandose dos proyectos para una misma
carretera, ya que este tipo de proyectos son muy riesgosos pues con cualquier
cambio en el Esquema Financiero o en las Variables Claves obtendriamos
resultados totalmente diferentes; ademas se explica paso a paso la forma de
evaluar la factibilidad de! proyecto, pues tomando como base diversas premisas,
se elabora un ejemplo de una autopista con todas las corridas financieras y los
diferentes métodos para demostrar que el proyecto es factible.




LAS CARRETERAS
ENMEXICO



1. LAS CARRETERAS EN MEXICO.

1.1. Introduccion.

El gran reflejo de la evolucién de un pals se puede notar facilmente en
sus caminos, ya que éstos rinden testimonio de la trayectoria del hombre, de
sus propositos, direcciones y fines, asi como de su progreso cientifico y cultural.

Como los caminos descubren una gran parte de la historia y la geografia
de México, también lo hacen con sus realidades y expeclativas y por esto su
estudio desde diversos puntos resulta muy interesante, aleccionador, y sobre
todo muy necesaric.

Es importante notar que las carreteras no sdlo son un pedazo de
estructura, o de soporte en donde se desplazan los vehiculos, sino que son en
buena parte una gran expresién de las vivencias de un pueblo ya que su
evolucién ha permitide un gran intercambio dentro y fuera del pais que nos ha
beneficiado no sélo econdmicamente, sino socialmente, politicamente y
cuituralmente.

"Las carreteras son caminos no urbanos que se distinguen por estar
artificialmente acondicionados para el desplazamiento de vehiculos con ruedas
con excepcidn del ferrocarril y en particular para los automdviles y camiones".!

En su esencia y funcién no se distinguen de ningin otro camino, sin
embargo, podemos decir que la funcién esencial es comunicar y permitir el
desplazamiento a través de la distancia y de otros obstaculos.

Actualmente al hablar de caminos casi se sobreentiende que se habla de
carreteras; esto es inexacto, pero refleja el enorme potencial que tienen, lo
extenso del espacio que ocupan y lo sorprendente de los recursos que se han
invertido para perfeccionarlos y podriamos predecir su muy probable
permanencia para el futuro.




Cabe mencionar que la esencia de un camino es el movimiento, por esto
la carretera moderna puede considerarse como el camino por excelencia y de
esto se deriva la importancia en el diseiio, en la construccion y en la operacién
de una carretera, ya que si las bases no estan hechas con la mejor calidad y
precision, quizad no se logren cubrir las expectativas y por eso trataremos de
hacer un andlisis de lo que implica llevar a cabo un proyecto de esta magnitud,
desde su inicio hasta su fin, tomando en cuenta las repercusiones en la vida
misma de México.

La mejor solucién para la comunicacion en México fue muy al principio el
ferrocarril, aunque éste tenia muchas limitantes pues no cubrfa todas las
ciudades, y aunque el comercio entre México y los demds paises se hacia por
vias maritimas, esto tampoco solucionaba el problema de las comunicaciones.

Existian ailgunas carreteras por las que circulaban algunas diligencias,
pero como no se contaba con la tecnologia suficiente, generalmente daban
muchos problemas en época de liuvias, por lo que se usaba mucho méas e!
ferrocarril.

Poco a poco en la época de Porfirio Diaz, se le dio impulso a la
construccién de caminos con mas tecnologia y en el afio de 1890 se construyd
la carretera de Tula a Ciudad Victoria que abria 34 kildmetros a lo largo de la
Sierra Madre Oriental.

Ademas, como se vio [a gran evolucién en las comunicaciones, aun con
sus grandes limitaciones, se pensé en crear la Secretaria de Comunicaciones y
Obras Plblicas en el afio de 1891.




1.2. Antecedentes Historicos.

1.2.1. INICIO DEL AUTOMOVIL.

Es el automovil el vehiculo de las carreteras que posee en si mismo los
medios necesarios para su propia propulsion.

El automévil con motor es relativamente moderno, tan sélo tiene unos 90
afios de vida. Su evolucién ha sido rapidisima como la de todos los inventos
modemos, gracias a los formidables avances de la técnica.

Como todos los inventos humanos el automévil, se renueva y mejora
constantemente en todos sus partes y al ser una de las concepciones mas
modernas del ingenio humano, se modifica cada dia de tal modo que, el
automovil de hoy es viejo maiiana por eso desde hace ya muchos afios se trata
de madificar constantemente una parte fundamental que es el motor.

El desbalance tecnoldgico entre las linsas de ferrocarril y los caminos
carreteros del pais se hizo critico cuando aparecid e! automévil. Con este
vehiculo se abria la posibilidad de trasladar a las carreteras muchas ventajas
del transporte sobre rieles gue practicamente desde hacia 100 afos los
ferrocarriles eran la espina dorsal de las vias de comunicacion en México

Pero esa espina dorsal no podia llegar a todas partes, y por esto en la
mayoria de los casos el gobierno siguid el criterio de favorecer la construccion o
adaptacion de caminos sobre rutas donde no habia ferrocarril.

Pero para que el automévil funcionara con eficiencia habia que dotar y
acondicionar los caminos existentes de un nuevo sistema de servicios.
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La adecuacién de las carreteras para el transito de automéviles
implicaba, hacer varias modificaciones en las carreteras existentes, esto es
construir una nueva y adecuada estructura de soporte para la superficie.

Algunas carreteras fueron hechas desde un principio ya con el automdvil
en mente, aplicando normas adecuadas en cuanto a pendientes y curvas.

En cualquier caso, habria que atender también el problema de los
servicios, y para ello era indispensable la creacion de un eficiente sistema de
distribucion de combustible pues fallado éste 1a mejor carretera seria inservible,
tomemos en cuenta que los automéviles de esa época tenian una autonomia
muy limitada. Los vehiculos de motor, por su parte se fueron haciendo mas
adecuados para las largas distancias, especialmente con la difusién de mejores
neumaticos.

Después de varios esfuerzos, se crearon mas y mejores caminos y
ademds los automoéviles también fueron mejorados, con esto se logrd que las
comunicaciones entre los puntos importantes se acortaran mucho y los caminos
empezaran poco a poco a unirse.

1.2.2, INICIO DE LAS CARRETERAS.

Con el tiempo, los automdviles fueron aumentando y con esio se
necesitaban mas caminos, pues los costos disminuirian bastante, en relacion a
los ferrocarriles, y por esto en 1925, el presidente de México, Plutarco Elias
Calles hizo un gran hincapié en aumentar las vias de comunicacion.

Desde ese momento se inicid 1a construccion de diversas carreteras, una
de las mas importantes fue la de México a Nuevo Laredo, que era la primera en
comunicar a México con algln pais, y que ademéds era la carretera con mayor
longitud.




Se traté de dar mantenimiento a las carreteras que ya se habian
construido, y ademds, muchos estados de la Repdblica, tomaron conciencia de
la necesidad de aumentar las comunicaciones, trabajaron por su cuenta y
lograron muy buenos avances, y aunque no fue muy facil esta tarea, poco a
poco se fue uniendo el pals.

Uno de los grandes proyectos fue el de la carretera México a Nuevo
Laredo, que se concluyd en 1936 y que ademds tenia una longitud de 1,226
kildmetros, una vez concluida esta, se comprobd que cualquier esfuerzo era
pequeiio, pues se le dic un gran impulso al pais, y ademas se empezaron a
construir diferentes carreteras de igual magnitud.

1.2.3. INTEGRACION DE LA RED CARRETERA.

El auge del automdvil en México empezd después de la Segunda Guerra
Mundial, pues fue cuando esta industria se consolidd en México, y esto llevé a
la participacién conjunta entre el estado y los habitantes.

Poco a poco fue creciendo la red carretera, y durante los gobiernos de
Manuei Avila Camacho y de Miguel Alemén, la red carretera rebaso los 20,000
kildmetros de longitud.

AUn con el auge del automévil y de las carreteras, se crearon dos lineas
de ferrocarriles muy importantes que unian los estados de Baja California y
Yucatdn, en 1948 y otro en 1950, con lo que se pretendia aumentar en gran
medida el desarrollo econémico y uristico de nuestro pais.

Fueron tiempos muy importantes en el desarrollo de las comunicaciones,
pues, también se inaugur6 el eje carretero entre Ciudad Judrez y Guatemala, y
para la mitad del siglo XX la red carretera en México era extensa y ramificada.
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1.2.4. EXPANSION DE LAS CARRETERAS.

La mayoria de las carreteras ya contaban con una tecnologia bastante
buena y ademas tenian dos carriles con buena pavimentacion y acotamientos
amplios, lo que permitia ya altas velocidades, ademas de que ya se adentraban
mas las carreteras en poblaciones rurales, y en poblaciones que lograban
tocar, ademas de contar con un buen servicio de vigilancia, tenian ya varios
servicios como eran las de casetas de gasoling, talleres, restaurantes, etc.

Con todo esto, los viajes se fueron haciendo cada vez mas comodos y
rapidos, por lo que el pais con un poco de tiempo y de trabajo, iba mejorando
con mucho su economia, ya que cada vez era mas facil el transporte de
pasajeros y de carga de un lado a otro del pais.

Aunque la red carretera seguia teniendo algunas {imitaciones, cada dia
iba aumentando mas kilémetros y poco a poco se iba desarrollando mas, pues
existia una demanda constante de caminos y aunque en mucho e! ferrocarril era
una solucién a este problema, se necesitaba una red en la que pudieran
transitar también automdviles por los diferentes lugares de la reptblica.

La primera carretera de cuatro carriles con camellén al centro, acceso
controlado y sin cruces, fue la de México a Cuernavaca, ésta fue inaugurada en
1952; después se fueron inaugurando la carretera de Guadalajara a Nogales, la
carretera de Durango a Mazatlan, la carretera entre Coatzacoalcos y
Campeche, la carretera de México a Querétaro, etc. Todas estas carreteras
solucionaban el transporte aun grado tal, que el ferrocarril fue ocupando un
segundo lugar pues también sus lineas necesitaban una modificacién.

La Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas se disolvié en 1959 y
con esto fue necesario que se crearan dos nuevas secretarias, una encargada
del disefio y de la construccion de las carreteras (Secretaria de obras Publicas),
y otra encargada de la operacién y del transito por la carreteras {Secretarfa de
Comunicaciones y Transportes).

"



Se fueron construyendo varias carreteras importantes, pero un gran
avance fue la construccién de varios puentes, como el de Tabasco, los de
Veracruz, y todos estos esfuerzos fueron realizados por la empresa Caminos y
Puentes Federales de Ingresos, S.A., creada en 1956 y el antecedente de lo
que ahora se conoce como Caminos y Puentes Federales de Ingresos y
Servicios Conexos (CAPUFE), que tenia la fabor de construir nuevas carreteras
y puentes.

No solo se le dio importancia a las grandes carreteras, sino que se
hicieron caminos secundarios derivados de los ejes troncales, para mejorar la
comunicacidn local, y con esto para 1964 la red nacional de carreteras
rebasaba los 56,000 kilémetros.

Cada vez, las carreteras tenian mas tréfico, por lo que se pensé en
construir libramientos que Gnicamente rodearan las ciudades, pero no fue una
buena solucion; entonces se empezaron a hacer mucho més anchas las
carreteras que se analizaron serian las que mayor tréfico iban a tener y por lo
mismo necesitaban ser mucho més anchas.

Estas medidas tampoco ofrecian una buena solucién, pues no disminuia
el tréfico y unicamente permitian que los carriles fueran mas anchos y las
velocidades mas altas, lo que trajo problemas en la seguridad en las carreteras.

Era l6gico suponer que al disminuir las comunicaciones por el ferrocarril,
el pais iba a necasitar que se modernizaran las carreteras ya existentes y que
se construyeran muchas mas, y aungue gran parte de! turismo extranjero
requeria y preferia otro tipo de via de comunicacién, e! pais habfa tenido un
crecimiento demografico bastante elevado.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes en 1982 se encargd .
también de la construccién y mantenimiento de las carreteras, pero fue dificil
hacer algo para solucionar las necesidades de comunicacion para e} pais, pues
éste se encontraba en una etapa de crisis econémica muy fuerte y no es hasta
1985 cuando se les empieza a dar un impulso muy grande a las carreteras.




Aunque se sabia que el pais no contaba con una gran tecnologia, poco a
poco se fueron creando nuevas carreteras como fueron las de Monterrey a
Saltillo, la de Querétaro a San Luis de la Paz, la de Nogales a Ciudad Obregdn,
etc.; lo dio lugar a que se fueran desarroliando grandes autopistas.

1.2.5. PROGRAMAS CARRETEROS.

Se han tratado de hacer programas para ir mejorando las carreteras, y es
ahora cuando se le ha dado un impulso mas fuerte, pues claro que el pais
necesitaba de un buen sistema de carreteras, con lo que se pretendia aumentar
en gran medida el desarrollo social, econdmico y politico del pais, y atin ahora
se pretende todavia lograr esto, por lo que se llevan construidas grandes
autopistas de cuatro carriles y de acceso controlado, como son las de Monterrey
a Nuevo Laredo, México a Lerma, Colima a Manzanillo, Cuernavaca a Acapulco
y muchas oftras que todavia estan en la fase de construccién pero que se
acabaran préximamente y muchas otras que ya se planearon y todavia no se
construyen.

En 1989 se inicid un proyecto muy ambicioso, que fue el Programa
Nacional de Autopistas y Puentes de Cuota Concesionados, en el que el
gobierno pretendia que empresas privadas intervinieran en fa construccion de
las grandes autopistas, ya que no se contaba con los recursos suficientes para
poder construir todas las carreteras que el pals estaba demandando.

El gobierno dnicamente le dio la concesién a empresas privadas para
construir las carreteras y administrarlas durante un periodo de tiempo, este
periodo es determinado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, asi
como sefiala las tarifas que debe de cobrar; esta nueva forma de construir
carreteras ha sido apoyada en gran medida por e! gobierno del actual
presidente de México, que ha fomentado e! crecimiento de las vias de
comunicacion en nuestro pais.




1.3. Evolucion de las Carreteras.

“Nos remontamos a 1925 donde se expidi6 una ley que establecia por
vez primera un impuesto sobre el uso de la gasolina y en la misma quedd
creada a Comisién Nacional de Caminos, para que usando los recursos
derivados del impuesto construyera, conservara y mejorara los nuevos caminos.

En la tercera década del presente siglo, una vez terminada nuestra
Revalucion, México tuvo que afrontar la urgente necesidad de contar con la
infraestructura para impulsar su desarrollo econdmice y su evolucién social, a
pesar de no contar con técnicas de planeacion; por lo mismo, las inversiones se
realizaron mediante el analisis individual de la bondad de cada proyecto. sin
establecer una relacion con la economia en general. Podemos asegurar que los
resultados fueron satisfactorios, porque la magnitud de algunos problemas
requerian solucién inmediata y no se hacia necesario establecer una relacion
en las inversiones; era urgente lograr la comunicacion carretera entre las
ciudades mas importantes del pais; rehabilitar los ferrocarriles y los puertos y
proporcionar energia eléctrica a la incipiente industria. Se fundaron en esa
época, la Comisién Nacional de Caminos, la Comisién Nacional de {rrigacion y
un poco después la Comision Federal de Electricidad y se reestructuré ia
organizacién de los Ferrocarriles Nacionales."2

Con relacion a las proposiciones de nuevas obras que se incluyen en un
programa, se hace urgente analizar los enlaces carreteros necesarios para
desarrollar las actividades generales enlre los diversos centros de
concentracién en el pais, con objeto de determinar cudles resultan mas
deseables desde los puntos de vista politico, social y administrativo por una
parte y econamico por a otra, para posterior evaluacion.
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No cabe duda que era muy importante la participacion def Gobierno
Federal en los Estados, ya que se necesitaba una inversion muy grande para
mejorar las carreteras, ésta ya ha sido alcanzada, pero admitié proposiciones
que se refieren a! establecimiento de rutas mas rapidas o mas cortas. También
era conveniente que se establecieran relaciones politico-administrativas de el
Gobierno con los puertos maritimos y fronterizos, de las capitales de los
estados entre si y entre los puertos, condicion que se Jogrd cumplir al establecer
cierto nimero de proposiciones que se sumaron a las ya mencionadas.

Como se puede observar la evolucion y crecimiento de la Red Carretera
en México estuvo determinada en su momento por la creacién de la Comision
Nacional de Caminos que inicié con toda seriedad la construccidon de los
actuales caminos federales, la creacién de las Juntas Locales de Caminos en
cada Entidad que dieron lugar a la actual Red Estatal de Caminos, y los
Programas de Caminos de Mano de Obra (Rurales), que mejoraron e hicieron
aparecer en el mapa como caminos transitables a las brechas existentes y que
sélo podrian ser usados para recorrerse a pie o por bestias de carga.

En abril de 1926 el Presidente Plutarco Elias Calles expidio la llamada
Ley de Caminos y Puentes, en {a que se definieron los caminos nacionales y se
determind que el Poder Ejecutivo de la Unidn por medio de La Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas fuese la que dictara la politica en la materia.

En el afio de 1932, a pesar de los buenos avances obtenidos por la
Comisién Nacional de Caminos en sus primeros afios de funcionamiento, la
Federacion ni se encontraba satisfecha y la necesidad de construir caminos
secundarios, en los cuales intervinieron los Gobiernos Estatales, se hacla sentir
con mayor fuerza cada dia. (Figura 1.1)

Por acuerdo presidencial en Diciembre de 1932, se fundé el Sistema de
Cooperacion Federal con los Estados. Se crearon en cada estado con apoyo en
el mismo acuerdo las Juntas locales de Caminos encargadas de planear,
proyectar, construir y conservar los caminos estatales, construidos con el 50 por
ciento de aportacion estatal.




La Comisién Nacional de Caminos subsistio hasta 1932, afio en el que el
Presidente Pascual Ortiz Rubio mediante acuerdo cred la Direccidn Naciona! de
Caminos que adquirid los bienes, derechos y acciones que habian pertenecido
a aquélla.

Esta Direccion quedé a cargo de la Secretaria de Comunicaciones y
obras Publicas dirigiendo el desarrollo de la infraestructura carretera hasta
diciembre de 1958, en que desaparecid dividiéndose en 4 Direcciones
Generales.

. En 1949 se inicid la construccién de caminos de altas especificaciones
con el camino de cuota México-Cuernavaca, que amortizaria su costo por medio
del cobro de cuotas al usuario. (Figura 1.2}

La construccién de carreteras quedd a cargo de la Secretaria de QObras
Pdblicas, SOP, en el periodo de 1959 a 1976 a cargo de la Secretaria de
Asentamientos Humanos y Obras Publicas, SAHOP, de 1976 a 1982 y desde
1983 ha sido desarrollado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
SCT. (Figura 1.3)

En 1967, se inicié el Programa de Caminos Rurales de acceso y en 1971,
se convirtid en el Programa de Caminos de Mano de Obra, que utilizando el
trabajo de campesinos e indigenas subempleados o desempleados, a quienes
se les pagaba el salario minimo y se les proporcionaba atencién médica 'y
articulos de consumo basico a precios bajos, tenia como meta mejorar la gran

cantidad de kilémetros de brechas que existian en el territorio y que habian sido

construidas por los habitantes de la zona. (Figura 1.4)




"Los principates lineamientos de politica general en materia de carreteras
que se tomaron en cuenta para la formulacion de los planes, pueden resumirse
en lo siguiente:

e Conservar en buen estado la red existente, para asegurar el
servicio eficazy permanente.

» Terminar, al ritmo adecuado, las obras iniciadas, buscando la oportuna
obtencién de los beneficios previstos.

Construir nuevas carreteras  que sirvan  a  nucleos de
poblacién incomunicados y propiciar la incorporacién de zonas
capaces de aumentar la produccion.

Construir obras que mejoraran el sistema carretero en
zonas ya comunicadas, cuandc la demanda asi lo requiera.
Tal es e} caso de ampliaciones, acotamientos y autopistas."

Hacia 1925 existian en México 19,000 kildmetros de via para ferrocarril,
en condiciones ruinosas y 28,000 kilometros de brechas no aptas para la
circulacién de automéviles.

Entre 1925 y 1930 se construyeron 1,420 kildmetros de carreteras, que
comunicaron a la Ciudad de México con Acapulco, Puebla, Cordaba, Toluca y
Pachuca; a Mérida con Progreso y Valladolid, y a Monterrey con Nuevo Laredo.

En 1940 se disponia ya de una red de 9,920 kildmetros.. En 1950
aumentd a 22,000 kilémetros. Es necesarioc destacar que en la década de 1940-
1950 se construyd la Carretera Panamericana que unié la Frontera de los
Estados Unidos en Ciudad Jugrez y la Frontera de Guatemala en Ciudad
Cuauhtémoc.,




Al finalizar este periodo se contaba ya con una red de cobertura Nacional
basada en los siguientes ejes:

Al Norte, México-Nogales, México-Ciudad Juarez y México-Nuevo
Laredo, al Sur; México-Acapulco, al Sureste; México-Ciudad Cuauhtémoc y al
Oeste; México-Coatzacoalcos.

En 1960 el 27 por ciento del pais era accesible por automovil, y la red
contaba ya con 45,000 kilémetros; en esta década empiezan a construirse
enlaces transversales entre los ejes principales de la red, lo que la hace méas
versatil, ademas de permitir el flujo entre regiones sin necesidad de pasar por la
zona central del pais. La red carretera une en esta época las principales
poblaciones del pais.

En el decenio 1970-1980, se dio una fuerte inversion en caminos,
destacando la Carretera Transpeninsular gue daba accesc a Baja California.

Para 1982 la Red Carretera Nacional contaba con un total de 213,000
Kilémetros. (Figura 1.5)

El crecimiento de 1a red de carreteras y el uso cada vez mas intenso a
que se encontraba sujeta obligaban a otorgar una particular atencién a la
conservacion, dentro de os programas de inversiones; ademas algunos tramos
de la red debian ser reconstruidos por haber sido realizados durante los
primeros afos de la actividad caminera, con las limitaciones y experiencias
propias de la época, de acuerdo con especificaciones y criterios de disefio
elaborados con base en los volimenes de transito, peso y velocidad de los
vehiculos entonces existentes; otros framos requirieron y requieren una
verdadera modernizacién entendida ésta como una madificacién radical de las
caracteristicas geométricas y fisicas, asi como cambios en el trazo.

En 1989 México contaba con 238,000 kildmetros de carreteras, de los
cuales 45,000 eran carreteras federales, 1,000 eran autopistas de cuota, 59,000
eran carreteras alimentadoras, 95,000 eran caminos rurales y 38,000 eran
brechas mejoradas. El 33 por ciento de la longitud total estd pavimentada, el 52
por ciento revestida y el 15 por ciento restante es de terraceria.
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El parque vehicular nacional es de alrededor de 7.4 millones de
vehiculos de los que 5.2 son automéviles, 0.1 son autobuses y 2.1 vehiculos de
carga. De estos Ultimos, el autotransporte plblico federal cuenta casi con
160,000 unidades de carga y con unas 35,000 de pasajeros.

El transito en los afios setentas crecié al 9 por ciento anual y disminuyé
su ritmo al 2 por ciento durante el pasado periodo de crisis econdmica; sin
embargo, en los dos Ultimos afios se ha recuperado el ritmo y se estima crecera
en la presente década entre el 4 y 6 por ciento anual, ain considerando una
mayor participacion del ferrocarril y del transporte maritimo.

El Gobierno Federat ha analizado y cuantificado las necesidades de vias
de comunicacion hasta el afio 2000, y en lo que se refiere a carreteras, se
requiere contar con mas de 16,000 kildmetros de autopistas de 4 o mas carriles
para conseguir integrar las diversas regiones del pais con un sistema de
transporte moderno y rapido, y satisfacer las exigencias que impone el comercio
mundial en cuanto a puntualidad, capacidad, costo y seguridad.

Las necesidades de infraestructura carretera a mediano plazo contrastan
con el monto de recursos que el Gobierno Federal ha podido asignar. La
inversion publica en carreteras descendié en forma preocupante en los arios
setenta, ya que con respecto al producto interno bruto, representa el 0.75 por
ciento y durante los afios ochenta esta relacién disminuyé al 0.35 por ciento.

Ante la perspectiva de recursos ptblicos insuficientes, el Gobierno
Federal instrumentd un programa para construir mas de 4,000 kilometros de
nuevas autopistas de cuota concesionadas, en su mayor parte de 4 carriles,
durante 1988 -1994, con una inversion de alrededor de 18 billones de pesos. Se
ha concesionado al sector privado hasta el momento una longitud de 3,100
kilémetros distribuidos en 37 proyectos.




Adicionalmente, después de 1930 se programé concesionar 1.770
kilbmetros en 19 proyectos. A fin de completar la modernizacién de los
principales ejes de la red basica, simultdneamente se ampliardn a cuatro
carriles 1,400 kilémetros, con recursos publicos, en tramos que operaran como
libres de cuota. la inversidn necesaria para estos proyectos asciende a 1.7
billones de pesos, inversion que se pretende apoyar con crédito del Banco
Mundial.

Al ejecutarse en su totalidad el programa de concesion y modemizacion
planteados, se contara con un total de 11,000 kilémetros de autopistas de 4 o
mas carriles como resultado de la presente Administracion Federal, es decir, se
multiplicara casi por tres lo actualmente disponible en este tipo de vias que es
de 4,000 kilémetros, y se tendrd mas de cuatro veces la longitud actual de
autopistas de cuota.

Este programa tiene como objetivec medular el implementarse en un
periodo bastante corto, tomando en cuenta que se debe obtener el tipo de
camino que satisfaga el nivel de servicio deseado; corregir los puntos
conflictivos que causan embotellamientos y accidentes, poner en operacian los
caminos de cuota como alternativa que ayude a aliviar en forma substancial e}
fransporte en la red carretera nacional, la construccién de caminos que sean el
enlace para integrar al pais y tener la conservacion adecuada de la red de
caminos.

Afortunadamente ya se cuenta con una basta informacién para la
realizacion de este programa, cabe mencionar que se ha desarrollado gracias al
liderazgo de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), y al gran
dinamismo que ha presentado la industria de la construccion.
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La participacién excesiva del gobierno en este tipo de obras ha dado
lugar a que nadie pudiera intervenir en ellas; pero poco a poco el gobierno dejo
que la inversion privada pudiera participar con lo que ahora el costo de integrar
nuestro territorio ha sido compartido. Con este proceso, no solo se garantizan
las utilidades de quienes construyen las obras o fomenta el proteccionismo a
inversionistas que trabajaron sin riesgo, sino que es un proceso donde se
comparten costos, riesgos y responsabilidades y que ademas ofrece también
garantias juridicas.

Cabe mencionar que México cuenta con una red de doscientos treinta y
ocho mit kilémetros de carreteras, de los cuales ciento treinta y tres mil son
caminos rurales. El mantenimiento de esta red fue diferido durante muchos
afios. La inversion privada en obras de cuota ha permitido reorientar recursos
fiscales adicionales al mantenimiento y reconstruccién de la red de caminos. En
el Programa Nacional de Caminos Rurales de Solidaridad, se han reconstruido
y pavimentado ocho mil doscientos kildmetros de los diez mil que estaban
programados.

El proceso integral de modernizacién de la vida nacional comprendido en
el Plan Naciona! de Desarrollo 89-94 fijado por el Gobierno de la Republica,
permitira atender las fuertes presiones que demanda la poblacién, el acelerado
procese de urbanizacién y el desarrolio industrial, han impuesto a las
autoridades responsables de las prestaciones de servicios publicos a realizar
un cambio en la canalizacion de los recursos.

La necesidad de dedicar mds los recursos a la prestacion de dichos
servicios simultdneamente el rechazo al esquema de servicios publicos
subsidiados, ha obligado a la administracién publica a buscar soluciones para la
construccion y administracion de infraestructura de camines.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes inicid durante la
administracién del C. Presidente Carlos Salinas de Gortari, 1988-1994, un
nuevo esquema para la consiruccién de carreteras, mediante el sistema de
concesion administracion, en el cual se permitira la participacion de las
. empresas privadas en el desarrollo de la infraestructura del transporte.
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Para el afio 2000, el pals requerira un sistema carretero que cuente con
mas de 16,000 Kilémetros de autopistas de cuatro o mas carriies para integrar a
la Nacion con un sistema de transporte moderno y rapido.

En ia primera fase del programa, se han puesto en operacion 4,141
kilometros de autopistas de cuatro carriles y 225 kilémetros de dos carriles,
todas de altas especificaciones técnicas. En 1994, punto de partida de la
segunda fase, se continuara con la construccion de obras que suman 2,369
kilémetros. Asimismo, se iniciard la construccién de nuevos proyectos de
autopista unos con recursos de la iniciativa privada y otros con cargos de los
Gobiernos Federales y Estatales.

Se estudié un aprovechamiento més productivo del sistema de carreteras
federales de cuota. Por tal motivo, se propuso la emisién de bonos o
certificados para la infraestructura carretera, cuyos rendimientos deben estar
garantizados con los ingreésos que se obtengan por el peaje, y es factible que se
coloquen tanto en el mercada internacional como en el extranjero.

En esta forma la participacion privada se amplia en la construccion,
explotacion y operacion del proyecto durante el plazo de concesidn. La empresa
concesionaria puede asociarse con compailas constructoras y financieras para
disponer cporiunamente de! presupuesto necesario para la realizacién del
proyecto. La inversion puede ser econémicamente rentable y se recuperara a
través de las cuotas que paguen los usuarios por el uso del camino.

Para otorgar la concesion, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) ha estado concursando las diversas carreteras para lo cual
se publican las convocatorias con objeto de entregar el pliego general de la
licitacién y la documentacién requerida, para que puedan participar los
interesados que cumplan con todos los requisitos.
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Esta modalidad de carreteras de concesidn, difiere de los concursos de
obra publica, pues ademds de incluir la construccion propiamente dicha, se
debe de tomar en cuenta el financiamiento, la operacién, la administracion y la
conservacion del camine durante el plazo de concesidn. Al tratarse de fondos
privados no se considera obra publica, pues no se usan recursos
presupuestales, de modo que éstos se liberaran para que exista la posibilidad
de que se apliquen a otros tipos de proyectos,

En algunos casos, ademas de la concesionaria, estan participando
sindicatos de bancos, gobiernos de los estados y dependencias como Caminos
y Puentes Federales de Ingresos. Cuando asi sucede se forma un fideicomiso
para manejar las aportaciones de cada entidad.

Otra fuente de financiamiento que ha resultado interesante es mediante
la emisién de papel comercial, como son bonos carreteros, sancionados
previamente por la Comisién de Valores y atendiendo a las normas fiscales,
haciendales y leyes vigentes. Este tipo de emisiones ha sido colocado en el
Mercado de Valores con buena aceptacion, pues se tiene una garantia sélida
como es la explotacion de la propia carretera. En esta forma se puede
aprovechar la participacién privada, porque ademas de la garantia existente,
representa un atractivo econdmiceo para el concesionario.

Las experiencias que se han tenido a la fecha han sido muy positivas.
Las obras se han realizado en condiciones mas eficientes que las propias obras
publicas, pues no han existido limitaciones presupuestales y la construccién se
puede ejecutar con mayor celeridad, ya que el propio concesionario le interesa
terminar rapidamente el camino para iniciar su explotacion.

Por lo que se refiere a la calidad de los trabajos, también se han logrado
muy buenos resultados, pues-una mejor calidad tendra como consecuencia
menos gasto de conservacion que repercute en los resultados econémicos.
Gran parte del éxito de este programa se debe al impulso y seguridad que
ofrece la Secretarla de Comunicaciones y Transpories, quien entrega la
totalidad del proyecto y la liberacién del derecho de via correspondiente.
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En algunos casos, en virtud de que se han saturado las oficinas de
proyectos oficiales, se esta recurriendo a empresas privadas de disefio, por lo
cual existe un efecto multiplicador en ese aspecto. Todos los disefics estan
sujetos a la aprobacién de la Direccion General de Carreteras Federales de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Para aquellos interesados en este tipo de inversiones, deberan tomar en
cuenta el monto de la inversién, el programa de construccién, la tarifa que se
cobrarg, el aforo del trénsito y realizar andlisis financieros, con objeto de
establecer el periodo de recuperacion. La adjudicacion de la concesién esta
basada en el menor plazo de recuperacion, pues al término de éste, la
operacién de la cartera pasa inmediatamente al Gobierno, quien es en todo
momento el duefioc de la obra.

La base para otorgar este tipo de concesiones, debe tomar muy en
cuenta la solidez de los analisis de los financiamientos, la seguridad de
obtenerlos, asl como la seriedad y la capacidad de las empresas que puedan
garantizar a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes que el camino se
conservara debidamente, para que al término del plazo de concesion se
reintegre la obra en buenas condiciones de mantenimiento.

Otro aspecto que ha estimulado a los inversionistas en el caso de que el
transito de vehiculos resultare inferior a lo previsto, es que la Secretaria lo
compensara mediante la ampliacién del plazo; el caso contrario también es
valido,

Es responsabilidad de la concesionaria el proyecto y la ubicacion de las
casetas de cobro, asi como adoptar el sistema de contro! de peaje més
conveniente.
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Figura 1.1.
RED CARRETERA EN 1930
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Figura 1.2,

RED CARRETERA EN 1940
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Figura 1.3.

RED CARRETERA EN 1950
LONGITUD TOTAL DE LA RED 22 455 km
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Figurald.
RED CARRETERA EN 1960

LONGITUD TOTAL DE LA RED 44 982 km Lo
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Figura 1.5.

RED CARRETERA EN 1980

LONGITUD TOTAL DE LA RED 212 626 km




1.4. Sistema Carretero.

Es importante hacer notar que el conjunto de carreteras constituye la red
carretera o lo que es lo mismo el Sistema Carretero, del cual se hablard a
continuacion.

El Sistema Ca;‘retero constituye el modo de transporte mas importante;
en 1989 el 99 por ciento del transporte interurbano de pasajeros y el 84 por
ciento de la carga transportada por via terrestre utilizaron las carreteras del
pals, esto significd atender una demanda de 1,800 millones de viajes de
pasajeros y 300 millones de toneladas de diversos productos basicos y
manufacturados, cifras que demuestran la extrema importancia que el
autotransporte desempena en el desarrollo econdémico, politico y social de
México.

"La red carretera se debe a una suma de circunstancias geogréficas,
sociales e histdricas, que condujeron a los gobiernos revolucionarios a utilizar
los caminos y los vehiculos automotores como una herramienta de gran
eficiencia para impulsar el desarrolio del pais."t

Por eso, en el México del segundo tercio del siglo XX, era necesario
comunicar un territorio extenso con baja densidad de poblacion, topografia
abrupta, clima hostil en muchos lugares, y ademdés con escasos recursos. La
decisién inmediata fue impulsar los caminos, pues su construccién era mucho
mas barata y sencilla que la del ferrocarril.

Los resultados de construir carreteras como instrumentos de desarrollo;
se advierten en los Ultimos 60 afios; por donde pasa una carretera, se crean
zonas de desarrolio, la poblacién deja de dedicarse Lnicamente a la agricultura
para realizar actividades de otro tipo.
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Sin lugar a dudas, el vehiculo automotor y sus vias carreteras han sido
uno de los principales factores de transicion del México Rural al México
Industrial.

Se debe anadir que la relacién carretera-desarrollo regional, es de tipo
integrador; la carretera alienta al desarrollo de a region que cruza, mientras que
una regién con potencial de desarrollo va exigiendo mejorar sus sistemas de
comunicacion.

Como consecuencia de la apertura de la economia y la necesidad de
aumentar la productividad, el pals enfrenta en general el requerimiento de
contar con transportes suficientes y eficientes que, sin restricciones, permitan a
los prestadores de servicios contar con la oferta y niveles de servicios
suficientes para atender las demandas en beneficios de los usuarios del pais.

El transporte carretero sigue siendo el principal medio por el cual se
atiende {a demanda nacional de movimiento de personas, cargas y servicios.

A continuacién mencionaremos brevemente los tipos de caminos y la
importancia que pueden tener en el desarrolio de un pais.

1.4.1. CAMINOS SEGUN SU FUNCION:

Control Total de Accesos significa que se le da preferencia al transito de
paso y que solo existen conexiones con otros caminos en puntos
seleccionados de la autopista, prohibiéndose ademas, las intersecciones a
nivel y los accesos directos a propiedades privadas.

Control Parcial de Accesos significa que se le da preferencia al trénsito de
paso y que ademds de las conexiones con ofros caminos en puntos
especificos, pueden existir algunas intersecciones a nivel y accesos directos
a propiedades privadas.
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Camino Dividido es el camino con circulacion en dos sentidos, en el cual el
trdnsito que circula es separado por medic de una faja central. Tales
caminos pueden estar constituidos por 2 o mas carriles en cada sentido,

Camino no Dividido es el camino sin faja divisoria central, que separa los
movimientos en sentido opuesto.

Arteria Urbana es un camino principal en una zona urbana, para el trénsito
de paso, generalmente sobre una ruta continua.

Camino de 2 Carriles es un camino no dividido, con circulacién en ambos
sentidos, que tiene un carril destinado a cada sentido de circulacién.

Camino de 3 Carriles es un camino no dividido, con circulacién en ambos
sentidos, que tiene un carril central destinado para maniobras de rebase, en
el cual se puede circular en los dos sentidos y los otros 2 carriles estén
destinados, cada uno, para el uso exclusivo del transito que circula en
sentidos opuestos.

Camino de Carriles Multiples es un camino no dividido con circulacidn en
ambos sentidos, que tiene 4 o mas carriles para el transito.

Via Répida es un camino dividido destinado al trénsito de paso, con control
total o parcial de accesos y generalmente con pasos a desnivel e
intersecciones importantes.

Autopista es una via rapida con control total de accesos.
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1.4.2. CLASES Y JURISDICCION DE CAMINOS:

Los CAMINOS FEDERALES son de gran longitud y comunican a la
capital de la Reptiblica con las fronteras y can los puertos, unen entre si a
las capitales de los estados, o ligan a los fitorales, formando en conjunto
una gran red. Su construccidon ha obedecido a las necesidades de
comunicacion de los principales centros de produccion y de consumo. Sin
embargo, la red carretera federal ha sufrido un deterioro acelerado debido a
su antigiedad y al efecto combinade del mayor peso de los vehiculos y la
intensidad de! transito, que ha rebasado las condiciones de disefio, siendo
necesario contrarrestar este problema mediante la conservacion intensiva,
la modernizacién de las carreteras, la reconstruccion y el reforzamiento de
{ramos con baja capacidad de carga.

Los CAMINOS DE CUOTA en la actualidad existen 15 carreteras que
hacen un total de alrededor de 1,000 kildmetros, y 33 puentes con longitud
conjunta de 11,500 m aproximadamente.

Este tipo de carreteras ofrecen miiltiples ventajas como la de
proporcionar grandes ahorros y mayor seguridad y confort en su recorrido
por ser de altas especificaciones geométricas, lo que significa mayor
distancia de visibilidad, pendientes moderadas, mayores dimensiones de
sus carriles y acotamientos, caracteristicas que las convierten en las
mejores y mas seguras del pais.

Al ser vias de acceso controlados, no se tienen interrupciones en su
recorrido con cruces a nivel o entrongues perpendiculares, lo que permite
un transito continuo y fluido de un punto a otro; ademas de lo anterior y los
acotamientos de distancia a rutas alternas, permiten al usuario tener
considerables ahorros en combustibles, en costo de operacién de sus
vehiculos y en tiempos de recorrido, que en todos los casos son mayores, al
precio de la cuota pagada.
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El sefalamiento en la red de cuota es atendido meticulosamente por
la gran importancia que para los usuarios representa, curvas peligrosas,
tramos en reparacion, zonas de deslaves o derrumbes, la proximidad de
algln poblado, entrongues y retornos; en fin, se tiene sefialado todo o que
se considera importante.

Dada la localizacion estratégica de las carreteras de cuota dentro del
territorio nacional, se captan grandes volimenes de transito que las utilizan
de manera intensiva, lo cual implica que por los grandes movimientos de
personas y de carga, se obtengan a nivel global, considerables ahorros que
se convierten en significativos beneficios para el pais.

Como se sabe, un componente importante del precio de los
productos, es el costo de transporte que mediante la construccion de
infraestructura de altas especificaciones, se logra reducir en forma
significativa el desperdicio de energéticos.

Lo anterior repercute en el mediano y largo pilazos en el
abaratamiento de las mercancias y el aumento de competitividad de la
produccién nacional, asi como en {a reduccién de los niveles de inflacion.

Se pretende que el Sistema Nacional de Autopistas de Cuota, cumpla
con los siguientes objetivos:
« Ampliar la cobertura de la red de caminos y puentes de cuota.

» Rehabilitar y conservar permanentemente ila red de cuoia,
manteniéndola en buen estado.

« Modernizar su infraestructura y los servicios que ofrecen.
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« Administrar y operar eficientemente el sistema de caminos y puentes de
cuota.

La mayoria de las obras de cuota, cumplen con los objetivos
mencionados anteriormente, ya2 que son elementos fundamentales del
aparato productivo nacional, cuya importancia se verifica a la luz de los
grandes volumenes de pasajeros y carga que se manejan por ellas.

Induce un fuerte desarrollo a las ciudades que comunican y a las
poblaciones y zonas servidas por sus dreas de influencia, con lo cual es
posible aumentar las oportunidades de crecimiento y desarrollo del pals.

Los CAMINOS ESTATALES tienen menor longitud que los federales,
se construyen por cooperacion entre el Gobierno Federa!l y los Gobiernos
de los Estados, la programacién y futura planeacién de estas carreteras,
depende de la capacidad financiera de los gobiernos locales, los cuales
remiten al Gobierno Federal los programas y acciones a realizar en la
entidad.

Los CAMINOS RURALES son una via de comunicacién de bajo
costo y garantizan el acceso del transito en toda la época del afio, su
propdsito es comunicar a todas las localidades rurales que cuentan con un
rango de poblaciones entre 200 y 2,500 habitantes, a las cabeceras
municipales incomunicadas, a los lugares considerados estratégicos, asi
como a las areas o regiones con potencial productivo.

Es muy importante dar esta breve intraduccién de los tipos de caminos
dentro de e! Sistema Carretero de nuestro pais, con el fin de ubicar nuestro
tema central que son los Proyectos de Infraestructura Carreteros
Concesionados.
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2. PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS.

2.1. Antecedentes.

El desarrollo del pals requiere de una Infraestructura adecuada, para su
crecimiento. En la titima década el desarrollo de infraestructura ha sufrido un
rezago bastante grande, por lo que es necesario elevario para poder sostener el
crecimiento que se esta programando para los afios venideros y contar con la
Infraestructura que permita a nuestro sistema productivo liegar a competir
internacionalmente y ahora con mayor razén en virtud del intercambio comercial
que se plantea con la firma del TLC.

Los cambios estructurales logrados en la economia del pais, tales como
la baja de la inflacién y de las tasas de interés, han hecho posible la factibilidad
de proyectos que antes no se podian realizar, sin embargo para preservar a la
economia en este nivel de desarrolio es necesario mantener una disciplina
presupuesta! muy estricta, lo cual se contrapone al desarrollo de grandes Obras
de Infraestructura, razén por la cual se abrié este campo para ser desarrollado
por {a Iniciativa Privada.

Es asi que hace tres afios el desarrollo de la Infraestructura en el pais
sufrié cambios estructurales en cuanto a su concepcidn, asi como en relacién al
financiamiento de su construccién y operacién, al abrirse este campo a la
intervencion de la Iniciativa Privada.

De esta manera, el gobierno buscé la forma de poder integrar todo lo que
habia planeado y es asf como inicia el Programa Nacional de Autopistas, en
donde se conjuga la participacion del Estado al otorgar las concesiones, y el de
la Iniciativa Privada al invertir en la construccion de las carreteras.
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Histéricamente el programa de construccion y conservacién de autopistas
de Meéxico se ha financiado con impuestos generales y recursos
gubernamentales y con préstamos del Banco Mundial y de otras agencias
internacionales. En 1989, la administracién del presidente Salinas inicid un
programa innovador en el sector privado para financiar, construir y operar los
nuevos caminos de acceso caontrolado.

Al oforgar concesiones hasta por 20 afics a empresas privadas, [a
Secretarla de Comunicaciones y Transportes planea tener en construccién por
lo menos 2,369 kildmetros de nuevas autopistas de cuota para 1994, afio en
que el Presidente Salinas deja su gobierno.

En 1994, el Gobierno Federal, el sector privado y los gobiernos estatales
invertiran 14,405 millones de nuevos pesos en la construccion de autopistas.

A la fecha, se han otorgado al sector privado 32 concesiones de caminos
y puentes, con un total de 4,141 kilémetros, esta cantidad se ha hecho realidad,
gracias a el Proyecto Nacional de Autopistas de Cuota Concesionadas. En el
programa participan 26 constructores mexicanos y 10 instituciones financieras,
ademas de 11 gobiernos estatales y varias agencias federales. Algunas
empresas estadounidenses y europeas han manifestado publicamente tener
interés en el programa, pero ninguna participa en el proyecto en este momento.

Es muy importante sefialar que los esquemas en base a los cuales se
realizan y financian los principales Proyectos de Infraestructura pueden ser de
varias formas entre las cuales estan:

A.- Asignacién de Recursos Fiscales y Crediticios:

Este es el método tradicional de financiamiento, sin embargo dada la
necesidad de optimizar los recursos del Estado, la cantidad de éstos que
pueden ser destinados a consolidar nuestra infraestructura, son escasos en
relacién con el numero e importancia de los proyectos deseados.
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B.- Utilizacidn de Activos del Gobierno:

Este método se refiere a la utilizacion de activos de! gobierno en sus
diferentes niveles, federal, estatal y municipal, bajo el esquema de la
privatizacién, concesién o de financiamiento para liberar recursos hacia nuevas
obras de infraestructura.

C.-Of i deC i

Este método se refiere al otorgamiento de concesiones al sector privado
de obras de infraestructura y al disefio de otros esquemas de coinversion y
coparticipacion entre los sectores publico, privado y social, éste es el método
que actualmente utiliza e} gobierno motivo por el cual habremos de referimos a
él con posterioridad.

2.2. Bases para la Ejecucion del Programa.

Una de las labores mas importantes que ha realizado la Secretaria de
Comunicaciones y Transpories durante el gobierno del Presidente Carlos
Salinas de Gortari ha sido la de proporcionar al pals ia infraestructura necesaria
para su modernizacién; lo cual significa "El integrar y comunicar a México,
utilizando las mas modernas aplicaciones de la revolucién del conocimiento y la
tecnologia".!

Se buscaba también, integrar las zonas productoras del pais con las
areas de desarrollo industrial y con los puertos de la Nacién, y para esto se
pensd en constituir ejes longitudinales y -transversales que permitieran
satisfacer con eficacia, seguridad y rapidez la demanda tan alta de traslado de
bienes y de personas, y fomentar de alguna manera la importacién y
exportacion en el pals.
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Por todo esto era indispensable el construir una red de autopistas para
que el pais quedara comunicado de océano a océano y de frontera a frontera
con carreteras de cuatro carriles y de altas especificaciones técnicas.

“En la primera fase de este programa, se han puesto en operacion 4,141
kildmetros de autopistas de cuatro carriles y 225 kilémetros de autopistas de
dos carriles, todas de altas especificaciones técnicas. En 1994, punto de partida
de la segunda fase, se continuard con la construccién de obras que suman
2,369 kilémeltros. Asimismo, se iniciara la construccion de nuevos proyectos de
autopistas, unos con recursos de la iniciativa privada, y otros a cargo de los
Gobiernos Federales y Estatales".2

Para reconstruir y modernizar la red carretera existente, se puso en
marcha el "Programa Nacional de Autopistas”, con una primera etapa de 4,141
kilbmetros de autopistas, para lograr conslituir seis grandes ejes carreteros,
ademas de varias carreteras importantes.

Los seis ejes carreteros que inciuye el Programa son:
« Nogales - Culiacan - Tepic - Mazatlan - Guadalajara - Toluca - México.
« Ciudad Judrez - México - Pusbla - Qaxaca.

e Reynosa - Monterrey / Nuevo Laredo - Monterrey / Saltillo - San Luis
Potosi - Querétaro - México.

« Tuxpan - Pachuca - México.

« Tapachula - Arriaga - Tuxtla Gutiérrez - Cosoleacaque - Veracruz -

Meéxico.

« México - Acapulco. (ANEXOS)
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El esfuerzo conjunto realizado por el sector pablico y el privado, ha
permitido fortalecer la infraestructura del pais, y para esto el Gobierno de la
Reptiblica, ha considerado como una forma de aumentar las inversiones en
infraestructura, e! impulsar al financiamiento de proyectos realizados bajo el
esquema de la concesion.

Este esquema, en el cual profundizaremos mas adeiante, tiene como fin
el que los particulares puedan prestar servicios que normaimente se destinaban
a las empresas publicas.

Entre 1989 y 1992, el gobierno federal, a fravés de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, ha concesionado 2,328 kilémetros de autopistas
de cuota para ser construidas y operadas por inversionistas privados y, en
algunos casos, por los gobiernos de los estados, y ha construido 832 kilémetros
de carreteras libres de cuatro carriles.

Entre 1992 y 1994 se ha previsto la construccién de mas de dos mil
kilbmetros adicionales para integrar las regiones estratégicas para el desarrollo
econémico del pais y, de esta manera, dejar integrados completamente los seis
ejes prioritarios que se planted en su inicic el Programa Nacional de Autopistas.

2.3. Proyectos Concesionados.

2.3.1. CARACTERISTICAS.

La factibilidad de financiamiento de un Proyecto, depende de: las
condiciones legales, econdémicas, financieras, técnicas y sociales que se tengan
en el momento de su ejecucion, estas condiciones marcaran la forma de
ejecutar el proyecto en cusstion.
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En cuanto a las condiciones legales, éstas varian basicamente por
sector, en algunos casos como es el de las comunicaciones, existia ya una
legislacién desde 1936 para la concesién de vias de comunicacién lo que
facilité en gran medida el concesionamiento de las carreteras.

Cabe mencionar que las condiciones econdmicas y comerciales son las
que van a definir jas caracteristicas basicas de la concesion en cuanto a niveles
de inflacion, tasa de interés real y tiempo de concesidn; y las condiciones
financieras nos definirdn la estructura de capital requerida para cada proyecto,
el tipo de financiamiento disponible en ese momento, ya sea nacional ©
extranjero, y la tasa de interés aplicable a cada proyecto que dependeré del
riesgo del mismo, asi como de las garantias externas al proyecto y de la
seguridad det cumplimiento de todas las condiciones antes mencionadas.

2,3.2. PROCEDIMIENTO DE CONCESION.

Para hacer realidad el Programa Nacional de Autopistas, se recurri6 a la
figura jurldica de la concesidn, que tiene una gran tradicion en México y que
permite a los parliculares prestar servicios pulblicos. La Secrefaria de
Comunicaciones y Transportes otorga fas concesiones para construir y operar
autopistas de cuota con distintos plazos, que de acuerdo con la ley no pueden
ser mayores de 30 afios.

Los criterios que se aplican para seleccionar {a mejor propuesta son el
ptazo de concesién solicitado, el costo y la garantia del menor tiempo para
terminar la obra.

De entre propuestas similares, la Secretaria selecciona la.que presente
mayor viabilidad respecto al financiamiento y mayor experiencia del
concursante.
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La Secretaria de Comunicaciones y Transportes realiza el proyecto y
establece las normas de construccién con criterios internacionales; también
libera el derecho ds via, supervisa la construccion, explotacion y conservacion,
fija las tarifas iniciales y vigila que la operacién del transporte se realice con
seguridad. Asimismo, garantiza un transito promedio minimo y una tasa de
crecimiento anual.

2.3.2, QUE ES LA CONCESION.

Tomando como base el Derecho Administrativo podemos definir a la
concesién como “e! acto por el cual se concede a un particular el manejo y
explotacion de un servicio publico o {a explotacién y aprovechamiento de bienes
del dominio del Estado".?

La Ley de Vias Generales de Comunicacion {en lo sucesivo la Lt VGC) en
su articulo 8° establece lo siguiente: "Para construir, establecer y explotar vias
generales de comunicacion o cualquiera clase de servicios conexos a éstas,
serd necesario el tener concesion o permiso del Ejecutivo Federal, por conducto
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y con sujecion a los
preceptos de esta Ley y sus reglamentos”. 4

2.3.4. NATURALEZA JURIDICA DE LA CONCESION.

Se considera que [a concesidn es un acto mixto compuesto por tres
elementos:

1.- Acto Reglamentario que fija las normas a las que debe sujetarse la
organizacién y el funcionamiento de servicio y dentro de éste quedan
comprendidos todos los aspectos que se refieren a horarios, tarifas,
modalidades de prestacién del servicio, derechos de los usuarios, etc.




2.- Acto de condicién que establece las condiciones de atribucién al
concesionario de las facultades que la ley establece para expropiar, para gozar
de ciertas franquicias fiscales, para ocupar tierras nacionales, etc.

3.- Contrato cuya finalidad es proteger los intereses legitimos del
particular concesionario, creando a su favor una situacion juridica individua! que
no puede ser modificada unilateralmente por la Administracion Publica.

Se debe de mencionar que la concesion es considerada como un acto
contractual pues este acto le permite al concesionario mantener el equilibrio
financiero de su empresa, ya que es evidente que si la Administracion usase su
poder para modificar las condiciones del contrato, o si no se interesase por su
funcionamiento financiero, esto podria llevar al concesionario a la cesacién del
servicio.

Por esto la idea del equilibrio financiero liga los dos polos de la
concesion, por una parte a los servicios publicos y por otra parte a las empresas
privadas.

2.3.5. OTORGAMIENTO DE CONCESION.

El Ing. Victor M. Mahbub Mata, en su discurso sobre Autopistas y
Puentes Concesionados establece que: "La concesidn se otorga al que
demuestre en firme el menor plazo para que se reintegre la obra en buenas
condiciones a la nacién, que siempre revertird a ésta al finalizar el plazo
acordado. De existir empate, se considera también el tiempo necesario para
poner en operacion el proyecto en su totalidad, la solidez de! paquete financiero
propuesto, asi como la experiencia y capacidad de la empresa que realiza la
propuesta.” §
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Para el otorgamiento de la concesion, el régimen legal relativo se inspira
en ciertos principios que tienden a garantizar por una parte que el Poder
Publico pueda ejercer sin tropiezos el control que le corresponde sobre el objeto
de la concesion, y por la otra, a asegurar que el concesionario tenga la
competencia y los medios adecuados para la explotacion de la concesion.
Existen, ademds, para algunas concesiones, preceptos que tienden a evitar que
con su otorgamiento puedan causarse perjuicios a terceros.

En el articulo 12° de la LVGC se establece que "las concesiones para la
construccion, establecimiento o explotacién de vias generales de comunicacién
so6lo se otorgara a ciudadanos mexicanos o a sociedades constituidas conforme
a las leyes del pais".§

En el articulo 13° de la LVGC se establece que “los individuos o
empresas a quienes se otorgue concesion o permiso para construir o explotar
vias generales de comunicacion llevaran a cabo por si mismos esa construccion
o explotacién y no podran, en ningin caso, organizar sociedades a quienes
cedan los derechos adquiridos en la concesién o permiso”.”

Para que las concesiones de servicio publico surtan efecto es requisito
esencial, que una vez otorgadas, se publiquen en el Diario Oficial de la
Federacién, puesto que ia concesion contiene verdaderas disposiciones
legales, de acuerdo con las cuales se regula la situacion del concesionario, la
de los terceros usuarios detl servicio y las bases del funcionamiento del servicio.

Las bases del concurso las establece la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes mediante un pliego en donde establece las carreteras que se vana
concesionar, cuales son sus tarifas, aforos, etc., ya que sl nivel tarifario debe
asegurar la recuperacion de todos los costos y una tasa de rendimiento
adecuada a la inversion, sin encarecer en términos reales el costo del
transporte.
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Con el proposito de reducir el riesgo de inversionistas y financieros, y
para adecuar de mejor manera los margenes de rentabilidad a los volimenss y
plazos de inversidn, se han efectuado varios ajustes a los criterios y
condiciones, tanto en el proceso de licitacién para adjudicar la concesién, como
para operar el proyecto durante las etapas de construccian y explotacion de la
via.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes ha reestructurado el
proceso de licitacién para adjudicar las nuevas concesiones, esta reestructura
consta de dos etapas:

En la primera de ellas, con el proyecto constructivo terminado, se
concursa la solidez del paquete financiero, seleccionando sélo las propuestas
que demuestren plenamente tener concertados en firme los recursos de capital
y los apoyos financieros para el proyecto, incluyendo los recursos que pudieran
requerirse para liberar e! derecho de via.

En la segunda etapa del concurso se realiza la adjudicacién en funcién
del plazo de condicion propuesto, el cual debera estar intimamente relacionado
con {os precios unitarios, los volimenes y el monto total de las obras. Los
precios unitarios tiene que ser plenamente justificados para que, sin permitirse
excesos, pueda capitalizarse un rendimiento acorde con la inversién realizada.

2.3.6. QUIEN GANA EL CONCURSO.

Los constructores y los bancos presentan ofertas conjuntas sobre los
proyectos de concesion, y como ya mencionamos anteriormente la concesién de
una carretera se la otorga a la oferla que presente el menor plazo de concesién.
La participacidn accionaria de! constructor equivale a entre el 25 y el 30 por
ciento del costo del proyecto ya que cobra sélo entre el 70 y el 75 por ciento de
las estimaciones de avance de obra y differe al restante que constituye su
aportacién. El banco es el que presta el dinero.
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El gobierno (SCT) establece las tasas méaximas de los peajes para los
proyectos y el cdlculo diario de trafico en el cual se basan las ofertas, La SCT
“garantiza” el tréfico: si éste es menor que el céiculo, la concesion se extiende,
si es mayor al célculo, la concesidn se acorta.

Les criterios que se aplican para seleccionar la mejor propuesta de
concesién son el plazo de concesidn solicitado, el costo y la garantia del menor
tiempo para terminar la cbra.

De entre propuestas similares, la Secretarfa selecciona la que presenta
mayor viabilidad respecto al financiamiento y mayor experiencia de!
concursante.

Cabe mencionar que las empresas de la industria de la construccién, que
en México manifiestan mayor interés en participar en las concesiones de
autopistas, aportan en la mayoria de los casos de un 20% a un 30% del capital
necesario, ya que la otra parte generaimente es financiada por una institucion
financiera.

2.3.7. CONVOCATORIA.

Una vez que las autoridades superiores disponen que se lleve a cabo la
celebracién del concurso correspondiente a la autopista programada y se
cuenta con la informacién del proyecto, la Direccion General de Carreteras
Federales de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes procede a
formular - la convocatoria respectiva, sefialando sus caracteristicas mas
relevantes y los requisitos que deben cumplir los interesados, el plazo para la
inscripcién y el lugar, fecha y hora en que se llevara a cabo el acto de apertura
y proposiciones.
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Generalmente la convocatoria se estipula en plazo de 20 a 25 dias para
la inscripcién de los interesados, fijdndose la fecha de presentacién de
propuestas a los 50 o 60 dias contados a partir de la fecha limite para la
inscripcion, salvo en los casos en que la superioridad disponga plazos més
restringidos, atendiendo a las solicitudes que sobre e! particular se hayan
presentado.

La convocatoria formulada se envia para su revisidn a la Direccion
General de Asuntos Juridicos, la cual a su vez la somete a consideracion de! C.
Subsecretario de infraestructura quien fa turna al C. Secretario para su
aprobacion y girar instrucciones a la Direccién General de Comunicacién Social
para que sea publicada en el Diario Oficial de la Federacién y en alguno de los
diarios de mayor circulacion en el pals y simultaneamente en un diario de la
entidad federativa a que corresponda la obra objeto del concurso.

2.3.8. DOCUMENTOS PARA LA LICITACION.

En la Direccién General de Carreteras Federales se procede a preparar
la documentacion del concurso, que sera entregada a los interesados que
atendieron a la convocatoria, al comunicarles la aceptacién de su solicitud de
inscripcion, comprendido dicha documentacion:

El pliego general del concurse, contiene 10s requisitos que deben cumplir
los concursantes para presentar sus proposiciones, asi como los datos y bases
a que se sujeta el concurso y conforme a los cuales se otorgaré la concesién.

Por separado, junto con el pliego, se entrega el juego de planos de los
proyectos correspondientes a la obra; una carpeta conteniendo los datos
relativos al proyecto del pavimento, secciones estructurales, proyecto tipo de
casetas de cobro, relacién y croquis de localizacién de los bancos de materiales
para los trabajos de pavimentacion y la relacion de los conceptos de trabajo y
cantidades de obra que intervendran en la construccién, para que el proponente
anote sus precios unitarios, importes parciales y monto total de su proposicion
para la realizacion de |la obra motivo del concurso.




2.3.9. INSCRIPCION DE INTERESADOS.

Los interesados en participar en el concurso pueden presentar su
solicitud de inscripcion en la Subdireccién Técnica de la Direccién General de
Carreteras Federales, o en el Centro SCT correspondiente a ta Entidad
Federativa en que se encuentre localizada la obra, turnandose en este caso
dicha solicitud a la Subdireccién Técnica citada, la cual revisa las solicitudes y
documentos presentados por los interesados, y si cumplen con los términos de
la convocatoria se les notifica la aceptacién de su solicitud de inscripcion, para
que recojan la documentacion correspondiente al concurso, previo el pago de
una cantidad que cubre el costo de copiado del material que se les ha
entregado, mediante cheque certificado expedido a nombre de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes. Una vez cubierto su importe y recibida por el
interesado la documentacién antes indicada, se les considera inscritos al
concurso.

Posteriormente a la inscripcion, por medio de una circular girada a todos
los inscritos, se les notifica respecto al lugar, fecha y hora en que la
dependencia organizard una visita para mostrarles la carretera objeto del
concurso, los bancos de materiales y hacer las aclaraciones pertinentes.

2.3.10. PRESENTACION Y APERTURA DE PROPOSICIONES.

En el lugar, fecha y hora sefialados en la convocatoria y en el pliego
genera! del concurso, se lleva a cabo el acto de presentacién y apertura de
proposiciones, presidida generalmente por el C. Subsecretaric de
Infraestructura, acomparniado por el Asesor Financiero del C. Secretario del
ramo, el C. Director General de carreteras Federales, el C. Director General del
Centro S.C.T. que corresponda a la localizacién de la obra, el representante de
la Direccién General de Asuntos Jur[dicos y de los Funcionarios invitados.
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En la mayor parte de los casos y muchas veces a solicitud expresa de las
autoridades estatales, para darle mayor difusién al aclo, éste se celebra en el
Palacio de Gobierno de! Estado, con la asistencia del propio gobernador del
Estado o su representante asignado para el efecto.

En este acto ptblico, se da lectura a los montos a que ascienden cada
una de las propuestas, asi como el tiempo para la explotacién de la concesién, y
concluida esa lectura, se procede a firmar por parte de los concursantes y
autoridades los documentos en que constan los datos relativos a los montos y
los plazos contenidos en las propuestas.

En el acta correspondiente a este acto, se hacen constar los nombres de
las empresas concursantes, montos de [a obra y tiempos propuestos para la
concesidn, sefialdndose que los documentos respectivos son recibidos por la
Secretarfa para su revision detatlada.

En la misma acta se estipula también que el fallo del concurso queda
condicionado a que la documentacion de apoyo financiero presentada por los
participantes, esté debidamente respaldada por las instituciones de crédito que
la emitan, y que sea aceptable a juicio de las Secretarias de Comunicaciones y
Transportes y de Hacienda y Crédito publico; se cita a los concursantes para
que se presenten en el lugar, fecha y hora en que se darad a conocer el fallo
respectivo, o en su caso, se indica que se les informara sobre el particular con
diez dias de anticipacion.

La sesidn termina con la firma del acta por parte de los que intervinieron
en el concurso, proporciondndoles un ejemplar de dicha acta, y a los
proponentes se les entregard también un recibo debidamente firmado, por la
garantia presentada con la proposicién.

2.3.11. ANALISIS DE LAS PROPOSICIONES Y DICTAMEN.

El analisis de las proposiciones presentadas en el concurso, se divide en
tres aspectos fundamentales:
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1.~ La revisién de los documentos legales presentados por los proponentes,
queda a cargo de la Direccién General de Asuntos Juridicos, quien formula
en su caso las observaciones pertinentes.

2.. El analisis desde el punto de vista técnico y constructivo, se realiza en la
Direccién General de Carmreteras Federales, formando parte del mismo la
verificacién de los presupuestos presentados por los proponentes para el
costo total de la obra, confrontandolos con el presupuesto basico preparado
por la misma Direccién General, 1o mismo en lo que se refiere a la
conservacion de la obra durante el plazo de operacidn, formuldndose un
informe detallado a la Subsecretaria de Infraestructura sobre los resultados
obtenidos y las observaciones pertinentes sobre los defectos u omisiones
que se hubieren detectado.

3.. El andlisis en el aspecto econdmico-financiero se lleva a cabo en la
asesoria financiera del C. Secretario de! ramo, y comprende una revisién
exhaustiva de los planes y procedimientos presentados por los proponentes
para financiar la obra y para la amortizacién de las inversiones, asi como
que el apoyo de la Institucién de Crédito propuesto sea satisfactorio y
aceptable para las Secretarias de Comunicaciones y Transportes y de
Hacienda y Crédito Puiblico, y todo lo cual se somete a ia consideracion del
C. Titular del ramo para la emision del dictamen correspondiente.

2.3.12. FALLO DEL CONCURSO.

En el lugar, fecha y hora sefialada en el acta primera del concurso o en la
circular girada oportunaments a los interesados, se lleva a cabo el acto en que
la Secretaria da a conocer el resultado del concurso y el fallo inapelable de la
misma, mediante el cual se adjudica la concesién a la empresa que a juicio de la
dependencia presentod la proposicién mas viable y conveniente,
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En el texto del acta que se {evanta para el efecto, se sefala e! lugar,
fecha y hora en que el proponente seleccionado deberd firmar el titulo de
concesion otorgado, asi como la fecha en que queda obligado a iniciar los
trabajos.

Después de la lectura del acta y su firma por los asistentes al fallo, se les
entregara un ejemplar de la misma y a los concursantes no seleccionados se les
devuslve la garantia que presentaran.

2.3.13, FIRMA DEL TITULO DE CONCESION.

En la fecha y hora estipulada en el acta correspondiente al fallo del
concurso, el adjudicado se presenta a firmar el titulo de concesion y sus anexos
respectivos en la oficina del C. Subsecretario de Infraestructura, debiendo
entregar la garantia del cumplimiento de la obligaciones sefialadas en el pliege
general del concurso y en el titulo de concesion, dentro de los 15 dias habiles
contados a partir de su firma.

El plazo que transcurre entre la fecha del fallo y la firma del titulo de
concesién es aproximadamente de un mes, v la iniciacion de los trabajos se ha
fijado entre los 10 y 15 dias posteriores a la firma del titulo.

Tanto en el pliego general del concurso como en el titulo de concesién
queda estipulado que la Secretaria a través de los representantes que para el
efecto designe, tiene la facultad de verificar el cumplimiento del plazo sefialado
para la iniciacion de los trabajos de construccién y supervisar en todo tiempo
que éstos se realicen al ritmo y plazos establecidos en el programa de obras
propuesto en el concurso por e} adjudicatario, y que se sujeten al proyecto, las
especificaciones técnicas y las normas de construccion y de calidad de los
materiales que tiene en vigor la Secretaria. El atraso en la ejecucién de las
obras o el incumplimiento de las obligaciones establecidas en la concesidn, da
lugar a que se le apliquen las penas convencionales establecidas en el anexo al
titulo de concesién.
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2.3.14. EJECUCION DE LAS OBRAS.

En este tipo de carreteras, en las que por la magnitud de la obra. tanto
desde el punto de vista de voltmenes por ejecutar como por los impores
correspondientes a {a construccién y principalmente por los tiempos minimos en
que deben ejecutarse para disminuir el impacto del financiamiento en .2 etapa
constructiva y poner en operacion el framo concesionado a la brevedac posible
para permitir la recuperacién mediante el cobro de cuota, la Secre:z-ia de

- Comunicaciones y Transportes, conforme se establece en los pliegcs de las

convocatorias, no supervisa los trabajos, sino que lleva a cabo una ver*icacién
de los mismos; por lo cual y basandose en el compromiso de la concesionaria
de ejecutar los trabajos dentro de las normas ejercidas por la Sec-etaria,
compromete a la propia concesionaria a llevar a cabo una supervision cetallada,
para lo cual implementa, dentro de su organizacién todo lo necesanc para
garantizar un correcto control de calidad en todas sus fases y para llevar a cabo
trabajos de topografia y controles de avances que permitan a la Secretaria,
efectuar el seguimiento y verificacién de los avances fisico-financiercs de la
obra.

2.3.15. OPERACION DEL PROGRAMA,

La operacién de las obras concesionadas es quizas el punto mas critico
de los proyectos ya que de su buena marcha depende su salud financiera y la
preferencia del ptblico usuario.

Operar autopistas de cuota ha implicado para nuestro pais, el desarrollar
un complicado proceso de seleccién, capacitacion y adiestramiento de personal
para la administracién, el cobro de los peajes, la conservacién y la promocién
de las carreteras, con particular énfasis en la formacidn de cuadros geranciales;
todo ello en un esquema que atiende las distintas necesidades que plar:ean las
obras concesionadas en las diferentes regiones del pais donde se ubican.
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Ha significado también, la seleccion cuidadosa de la tecnologia y ios
equipos para el control del transito vehicular, el cobro automatizado de las
cuotas en los casos en los que el elevado nimero de vehiculos asi lo justifique,
planificar adecuadamente la implantacion del uso de los equipos con la
perspectiva del crecimiento de los aforos, asfl como el buscar que los aforos
sean siempre iguales para incrementar la eficiencia y economia en el servicio y
en las refacciones.

Es muy recomendable usar diferentes tecnologias para la operacién de
las diferentes casetas de cobro, pero en la mayoria de los casos se usa
tecnologia francesa, ya que la calidad de estos equipos ha permitido mantener y
conservar un estricto control de los vehiculos que transitan las autopistas.

Un ejemplo seria la Carretera México-Toluca, que es la que cuenta con el
mayor aforo, ésta cuenta con canastas receptoras de monedas y fichas de
peaje, que eliminan el manejo de una gran cantidad de monedas que se hacian
necesarias para la operacién de las casetas automaticas.

Operar autopistas de cuota en nuestro pals ha significado atender a un
publico diferente del que circula por olras carreteras nacionales y variable entre
si, segln la region del pais de que se trate; sus caracteristicas socio-
demogréficas son diferentes de las del resto de {a poblacién, pues cuenta con
un poeder adguisitivo superior ya que opta por un servicio que paga frente a uno
que es gratuito y por ello demanda servicios de calidad que se pueden
comparar con la cuota que se paga.

En las autopistas el transito de vehiculos es muy disparejo, ya que cada
una tiene su tipo de clientes, y por esto se demandan servicios distintos, estos
clientes demandan calidad y servicio, y es por eso por lo que se deben de
promover las autopistas mediante campafias de mercadotecnia y publicidad, y
ademds de eso, los clientes demandan una excelente planificacion y prestacion
de servicios, obviamente muy por arriba de los que se pueden encontrar en una
carretera libre.
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Por todo lo antes mencionado, se han creado seguros de vida y de
accidentes para los clientes-usuarios, se cuenta con enlaces telefénicos y
servicios de emergencia mas eficientes y répidos que se pueden comparar con
los de cualquier pais industrializado.

2.4. Administracion del Programa.

La administracion del Programa de Concesiones de caminos esta a cargo
de la Subsecretaria de Infraestructura de la SCT. La administracién cotidiana
del programa, incluyendo los aspectos de politica, concursos, disefio e
ingenieria y la administracion contractual es responsabilidad del Subsecretario
de infraestructura y del personal a sus érdenes.

La administracién financiera del proyecto se realiza a través de un
fideicomiso, el cual permite gran flexibilidad para establecer miltiples relaciones
y compromisos con toda clase de participantes, para contar con la liquidez que
se requiere en la etapa de construccion.

2.5. Conservacion y Mantenimiento.

Conservar y prestar mantenimiento adecuado a las obras concesionadas
ha sido una tarea muy importante que han asumido los constructores
concesionarios de los proyectos. La conservacion es un factor que se debe de
tomar en cuenta desde la planeacion financiera y constructiva de los proyectos,
ya que en mayores niveles de calidad en los materiales y técnicas de
construccion, implica sustantivos ahorros en la conservacién de las obras. De
ahl que cada proyecto deba ser examinado desde esta perspectiva en la que,
por lo general, un ahorro en la conservacién implica costos diferentes en la
construccion.
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Esta manera de construir supone un cambio de mentalidad de los
concesionarios; obliga a prevenir hoy lo que se podra evitar mafiana, a invertir
ahora y ahorrar después. esta nueva visién de la construccion de las obras
concesjonadas resulta indispensable para el éxito de los proyectos aunque
muchas veces no se cumpla en la practica.

Ofra cosa que es importante mencionar es que no basta con una
adecuada planificacién de las obras con el prop6sito de un mantenimiento
adecuado y eficiente; desde el inicio de la operacién de las autopistas,
particularmente en los tramos nuevos donde existen grandes elevaciones y
sufren de lluvias torrenciales, como es el caso de varias regiones en México, es
imprescindible el contar con el equipo suficiente de sefializacidén de emergencia
de la via, remocion y transporte de materiales para subsanar derrumbes de la
manera mas acelerada y eficiente.

Asimismo, es indispensable dotar a los tramos carreteros de un sistema
de supervision permanente que permita organizar el trabajo de diferentes
cuadrillas de trabajadores que todos los dias se dediquen a las labores de
limpieza de la superficie y de los drenajes, también a su desazolve, asi como al
retiro de la maleza de los acotamientos y dreas aledanas a la superficie.

Las tareas de conservacion enunciadas anteriormente imponen a los
concesionarios la necesidad de contar con una tecnologia adecuada, mantener
una importante planta de personal, un equipamiento moderno, asi como una
reserva suficiente de materiales, cuyos costos deben variar lo menos posibie en
las cuotas de peaje.

El propésito general, en el mediano y largo plazo, e€s mantener vivas y
vigorosas las carreteras de cuota, mediante la ampliacion continua de estas
practicas de conservacién, superar los niveles minimos de calidad que el
gobierno mexicano ha fijado para las obras de este tipo y entregarlas, al término
de su concesidn, en las mejores condiciones de operacidn y apariencia.
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La prestacion de los servicios conexos tales como alimentacion, venta de
cembustibles, lubricantes y refacciones, telecomunicaciones, zonas de
descanso, sanitarios publicos y hoteles, entre otros, son también una nueva
experiencia tanto para los concesionarios de las autopistas, como para los
usuarios de las mismas.

2.6. Politicas Fiscales.

Para fines de impuestos sobre la renta, las concesiones de carreteras de
cuota se consideran como cualquier otra empresa lucrativa. Sin embargo, para
el equipo que se utiliza en la operacion del camino de cuota, el gobierno permite
un descuento inmediato para impuestos o una depreciacién en linea recta de
acuerdo a la opcidn que el concesionario escoja. Se estdn considerando
cambios adicionales en la politica de impuestos para estimular una mayor
participacion y reinversion en la infraestructura de caminos de cuota. Estos son:

1.- Devolver el impuesto al valor agregado que se pagd sobre trabajos ya
terminados.

2,- Otorgar a los bonos bancarios carreteros los mismos beneficios fiscales
que los que tienen los certificados emitidos por el gobierno.

3.- Permitir que los intereses y los costos de financiamiento se capitalicen y
declaren como parte del costo de la camretera.

4.- Dar un tratamiento fiscal a la contribucién accionaria hecha por los
constructores, hasta que se haya recobrado completamente.

Es importante destacar que los aspecios fiscales relacionados a los
proyectos son, en muchas ocasiones, un factor decisivo para que éste
mantenga ptimos niveles de flujo de efectivo; por lo que una mala estrategia
fiscal significara problemas de liquidez. Ejemplo de ello es la pronta
recuperacién del IVA generado durante la construccion, ya que se convierten en
recursos que se reciclan para el financiamiento.
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Por otro lado, la concesion debe ofrecer diversas alternativas de
depreciacion y con ello se puede disefiar la estrategia fiscal adecuada que
contribuya a mejorar el flujo real del proyecto.

Los aspectos fiscales relacionados con los instrumentos financieros que
se disefien para fondear los proyectos de infraestructura, deberdn estar
claramente identificados, para incorporarse a la evaluacion de éstos, ya que por
lo general una parte significativa de los recursos no se podran asignar al
proyecto pues tienen que constituirse en un fondo de garantia. Asi por ejemplo,
con Ja instrumentacion de los Bonos Bancarios de Infraestructura, se registré un
beneficio directo a los proyectos carreteros, mediante la autorizacion de la
exencién de 2,52 puntos porcentuales en la tasa de captacién.

2.7. Principales Participantes en un Proyecto de
Autopistas Concesionadas.

2.7.1. SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes realiza el proyecto y
establece las normas de construccion con criterios internacionales.

La Secretaria, también, libera e! derecho de via, supervisa [a
construccion, explotacién y conservacion, fija ias tarifas iniciales y vigila que la
operacién del transporte se realice con seguridad; asimismo, garantiza un
transito promedio minimo y tasa de crecimiento anual.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes es la tnica autoridad
que aplica la legislacion a que sujeta la explotacidn de las concesiones. En caso
de cambio de titular de la concesién, independientemente de quien sea, la
carretera y sus flujos responderan siempre por el monto y el servicio de la
deuda.
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Cuando el periodo de concesidn concluya, la Secretaria es la que se
encarga de operar y de darle mantenimiento a la carretera.

2.7.2. CONCESIONARIA.

Es la empresa que gana el concurso y por lo tanto obtiene la concesion
de la carretera.

En la mayoria de los casos las empresas constructoras forman la
concesionaria y ésta se encarga de manejar de una manera oportuna la
autopista durante la fase de construccion y operacion.

Es importante mencionar que el papel de [a concesionaria es de suma
importancia pues debe de vigilar estrechamente el proyecto para recuperar la
inversion, para acabar en el plazo solicitado y ademas para llevar un control
riguroso en la operacién de |a carretera.

2.7.3. FIDEICOMISO.

Es otra parte basica en un esquema de concesién pues tiene diferentes
funciones entre las que esta contratar a la empresa constructora, contratar a la
empresa supervisora, contratar a la empresa operadora, definir politicas
fiscales, esto es en resumen encargarse de la administracion de [a carretera.

A través del contrato de fideicomiso el fideicomitente transmite los

derechos sobre un bien inmueble a un fiduciario, en favor de un fideicomiso.

Los elementos integrantes del Contrato de Fideicomiso son los
siguientes:

1.- Fideicomitente es la empresa que requiere financiamiento a largo
plazo. Aporta un bien inmueble en fideicomiso.




Sélo pueden ser fideicomitentes las personas fisicas o juridicas que
tengan la capacidad necesaria para hacer la afectacion de bienes que implica el
fideicomiso, y las autoridades judiciales o administrativas competentes, cuando
se trate de bienes cuya guarda, conservacion administracion, liquidacion,
reparto o enajenacion corresponda a dichas autoridades o a las personas que
éstas designen.®

2.- Fidecomisario son los propios fideicomitentes para efecto que se
recuperen sus aportaciones y los rendimientos esperados.

Pueden ser fideicomisarios las personas fisicas o juridicas que tengan la
capacidad necesaria para recibir el provecho que implica el fideicomiso.®

3.- Fiduciario es la Sociedad Nacional de Crédito que constituye el
fideicomiso.

Sdlo pueden ser fiduciarias las Instituciones expresamente autorizadas
para ello conforme a la Ley General de instituciones de Crédito. ¢

La Institucién Fiduciaria tendré todos los derechos y acciones que se
requieran para el cumplimiento del fideicomiso, salvo las normas o limitaciones
que se establezcan al efecto, al constituirse el mismo; estard obligada a cumplir
dicho fideicomiso conforme a! acto constitutivo; no podra excusarse o renunciar
su encargo sino por causas graves a juicio de un juez de primera instancia y
serd responsable de las pérdidas o menoscabos que los bienes sufran por su
culpa. 1t

Ademas de lo antes mencionado el Fideicomiso es el encargado de
coordinar los Comités Técnicos que se llevaran a cabo cada mes para ver los
avances de obra, administracion de la carretera, etc. y estard formado por
miembros de ta Concesionaria (titular y suplente), por miembros de la
Asociacién Financiera (titular y suplente), por un miembro de la empresa’
supervisora y por otro de fa empresa operadora.
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Las principales funciones det Comité Técnico son las siguientes:

«  Autorizacion de la contratacion de la construccién de obra.

« Contratacion de asesorias de terceros para |a supervision de la obra
en términos de avance y calidad.

« Autorizacién, revisién y seguimiento de todos los desembolsos en
que se incurra durante la vida de! proyecto.

« Derecho a retener las ministraciones en caso de incurrir desviaciones
injustificadas respecto al programa de obra.

« Control financiero durante fa vida del proyecto, hasta hacer entrega
de la obra al Gobierno Federal, una vez concluido el plazo de
concesion.

La funcién clave del Fideicomiso es durante la fase de construccién, pues
el Banco en su papel de Socio Financiero en la concesidn y de Fiduciario como
prestador, establece un Fideicomiso para administrar el desembolso de fondos
al Constructor. Cuando se termina la obra, el Constructor presenta sus facturas
al Fiduciario para recibir el pago. Estas se descuentan del margen de la
participacion accionaria del Constructor en el proyecto. El Fiduciario, como
intermediario entre el Banco y el Constructor, esta obligado por los términos del
contrato a ofrecer los servicios de construccién entre el banco y el
concesionario. (FIGURA 2.1)
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Figura 2.1.
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2.7.4. CONSTRUCTORA.

.a empresa constructora tiene a su cargo el ilevar a cabo la construccion
de la carretera de acuerdo a los pardmetro establecidos en el concurso de
concesion establecidos por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, y
por esto debe de ser una empresa de reconocido prestigio en México, que
cuente con la suficiente tecnologia como para {levar a cabo fa construccion de
una carretera, por lo general forma parte de la concesionaria o es la
concasionaria en si, pero se dan casos como el de la carretera Cuernavaca-
Acapulco en donde las empresas constructoras son tres, caso en el cual se crea
una empresa gque es la concesionaria y que responde por el Proyecto de
Infraestructura.

2.7.5. SOCIO FINANCIERO.

Por lo general el socio financiero puede ser un Banco o una Casa de
Bolsa, pero se dan casos de otras empresas financieras que cuentan con las
autorizaciones correspondientes que realizan las mismas actividades
(Factoraje, Arrendadora, etc.).

Este se encarga de realizar e} esquema financierc del proyecto y en caso
de ser necesario obtener los permisos de emision y de colocacién de
instrumentos en e! mercado de valores para poder obtener los recursos
financieros para hacer factible el proyecto. Ademas, realiza el papel de
fiduciario en el fideicomiso y por lo tanto forma parte de los Comités Técnicos
de la carretera.

2.7.6. OPERADORA.

Una vez que la carretera se pone en marcha, esto es cuando acaba su
construccion, la operadora es la que se encarga de administrar las cuotas en las
casetas, de l|a vigilancia dentro de la carretera, del mantenimiento de la
carretera, y de todos los servicios que necesite la carretera en su fase de
aperacién.
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Una funcién muy importante es que todo lo que se obtenga de las cuotas
en las casetas tiene que ser transladado al fideicomiso correspondiente,
ademas debe de administrar a carretera de tal forma que se logre recuperar la
inversién esperada, fomentando el aumento en el trafico de vehiculos,
mejorando ia seguridad y basicamente proporcionando todo el mantenimiento
que la carretera necesita para poder conservarse como si ésta estuviera recién
construida.

También se encarga del mantenimiento menor y mayor de la carretera,
asi como de la conservacion y reconstruccion de cualquier desperfecto que
requiera la carretera.

2,7.7. SUPERVISORA.

La supervision de las carreteras es una tarea que compete a la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes 0 a empresas supervisoras
externas. Esta supervisién implica el revisar de una manera cuidadosa todas las
fases de la autopista con el fin de que ésta cumpla con los plazos establecidos,
con los presupuestos planeados, en una palabra, que cumpla con las
expectativas tanto de la misma Secretaria, como de la concesionaria y del socio
financiero.

Para esto debe de llevar un control estricto de los avances de obra de!
proyecto, de las evaluaciones financieras y de que la calidad de la carretera sea
la que se habia pactado (materiales, mano de obra, etc.).

2.7.8. CAPUFE.

Ademas de la participacioén de la Iniciativa privada, es muy importante
sefialar la participacién de Caminos y Puentes Federales de Ingresos, que es
un organismo publico, que desde 1852 tiene la funcion de mejorar, modernizar y
ampliar la infraestructura carretera; ademas administra y opera, autopistas y
puentes de cuota, con el objetivo de alcanzar un dptimo nivel de calidad en la
prestacién de los servicios a los usuarios, favoreciendo el ‘ahorro en
combustibles, economia en tiempc, menor desgaste de los vehiculos,
comodidad para los usuarios, y sobre todo, seguridad.
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Es muy importante mencionar que Caminos y Puentes Federales,
mantiene su infraestructura bien conservada y por lo tanto, los usuarios
encuentran en las carreteras, vias mas rapidas y seguras, que ofrecen servicios
adicionales como son: torres de auxilio vial, servicio médico de urgencia,
servicios de auxilio mecanico y gruas, servicios sanitarios, y un moderno seguro
contra dafios a terceros y de responsabilidad civil, que ampara hasta 800
millones de pesos.

Este organismo presta servicios de operacién y mantenimiento en
autopistas y puentes de peaje a cargo de concesionarios privados, o de
gobiernos estatales, como es el caso de las carreteras Guadalajara-Colima y
Tepic-San Blas.

2.8. Elementos Basicos de Obras de
Infraestructura Concesionadas.

2.8.1. PROYECTO.

Es muy importante tener un proyecto bien definido desde todos los
puntos de vista, esto es, saber cudles van a ser los materiales a usar, el
programa de construccién de la obra, en qué lugar se va a realizar el proyecto y
su justificacién, poder predecir la mejora que se va a realizar en cuanto a
distancia, tiempo, etc.; para que con todos estos elementos se eviten los
imprevistos y se pueda lograr saber mas o menos el presupuesto requerido para
la obra y los fldjos necesarios para recuperar el dinero invertido.

2.8.2. PERIODO DE CONCESION.

Generaimente es una de las partes fundamentales en un Proyecto de
Infraestructura Concesionado ya que de él depende en buena parte la
recuperacion de la inversién, éste es generalmente fijado por la Secretaria de
Comunicacionss y Transportes. -
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Debe de hacerse un andlisis muy cuidadoso del periodo de concesién ya
que si no es asi el proyecto adquiriria un riesgo mucho mayor al que debe de
tener,

2.8.3. SEGUIMIENTO FISICO FINANCIERO.

El seguimiento fisico financiero es primordial, tanto para el concesionario,
por representar para él mismo los trabajos que viene ejecutando, dentro del
tiempo programado para ello y en base a los costos considerados en la
convocatoria, como para el financiero, quien debe de tener [a seguridad de que
las inversiones que se vienen llevando a cabo en la obra son y corresponden a
la ejecucion de los trabajos programados y finalmente para la Secretaria, quien
no sélo en su momento debe de avalar aceptando o rechazando los trabajos
ejecutados, sino también poder verificar el cumplimiento de los programas; por
esto, se solicita a las empresas concesionarias una serie de datos que permiten
llevar dicho seguimiento desde su topografia, avances en la construccién de la
obra y evaluacién financiera de la obra.

2.8.4. ACUERDO DE RIESGOS Y UTILIDADES COMPARTIDAS.
En este tipo de acuerdos, tanto el gobierno como el concesionario, deben

establecer por escrito con cudnto dinero van a participar, ya que esto es
fundamental para determinar el riesgo del proyecto.

%.8.5. ACUERDOS CONTRACTUALES.

Como la concesién es un acto administrativo, debe existir un contrato
que es e! acuerdo de voluntades que crea derechos y obligaciones para las
partes.
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En este contrato se deben establecer por escrito tanto las condiciones
generales, como los derechos y obligaciones de las partes, ya que a través de
ellas se cumple con la esencia de la concesion.

2.8.6. TARIFAS Y AJUSTES.

La SCT establece las tasas de peaje maximas y.vigila que se respeten,;
las cuotas pueden aumentar sélo si el crecimiente anual del indice nacional de
precios al consumidor es mayor al 5§ por ciento. Las forma para establecer los
peajes no es precisa y varia en cada proyecto dependiende de las
circunstancias econémicas y del transito vehicular.

Es importante vigilar qué tarifas se deben de cobrar pues afectan en
forma directa a 10s ingresos de la carretera.

2.8.7. FINANCIAMIENTO.

En lo que se refiere al financiamiento de las concesiones, los que
contribuyen en mayor medida son los constructores pues son los que aportan el
mayor capital contable, la participacién accionaria del constructor equivale a
entre el 25 y el 30 por ciento del costo del proyecto ya que cobra sélo entre el
70y el 75 por ciento de las estimaciones del avance de obra y difiere el restante
que constituye su aportacién, esta técnica se conoce como sweat equify. La
deuda de la mayoria de los proyectos (entre 70 y 75 por ciento del costo) es
manejada por un banco comercial como un préstamo, que la mayor parte de las
veces esta respaldada por el proyecto mismo. Para el financiamiento de estos
proyectos se han utilizado diferentes instrumentos bursatiles como son los
bonos de infraestructura bancarios, respaldados por el asegurador del banco,
que se han utilizado sélo en una o dos instancias, también se han utilizado otros

- instrumentos como son el papel comercial avalado, pagarés de mediano plazo,
etc.
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Es importante destacar la labor de la agencia de carreteras federales de
cuota de la SCT, Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios
Conexos (Capufe}, que también contribuye con capital a los proyectos que no
se consideran autosuficientes.

El gobierno no garantiza el servicio de deuda para los proyectos de
concesién, pero s respalda el calculo de tréfico de la SCT para estos proyectos.
Si como resultado de un trafico menor al célculo, los ingrescs del proyecto no
son adecuados para hacer frente al servicio de la deuda, la SCT generaimente
extiende el perfiodo de concesion.

Actualmente no sélo se pretende que participen en estos proyectos
Instituciones Financieras Nacionales, sino que se esta viendo la posibilidad de
que participen Instituciones Financieras Internacionales para ampliar los
esquemas tradicionales de financiamiento de Infraestructura.

2.8.8. ORGANIZACION.

En la organizacién de los Proyectos Concesionados intervienen varios
factores que afectan en forma importante en el desarrollo de los mismos, y los
cuales deben ser optimizados para lograr el maximo valor econémico y social de
la obra concesionada.

Organizacién Conceptual.

Desde el punto de vista conceptual es muy importanle que el empresario
separe las funciones de Concesionario y Constructor, a través de razones
sociales diferentes, ya que sus fines también [o son.

"El concesionario debe de tener una organizacion de profesionales
dedicados exclusivamente a lograr el éxito y cumplimiento de la concesion,
dando al usuario el mejor servicio al menor costo”. 12
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"E! concesionario debe de tener una organizacién de profesionales
dedicados exclusivamente a lograr el éxito y cumplimiento de la concesion,
dando al usuario el mejor servicio al menor costo". 13

Organizacién Practica.

Los proyectos pasan por tres diferentes fases: la preoperativa, la de
implementacion y la de operacion.

1. - Etapa Preoperativa:

Durante esta etapa se ha encontrado como un instrumento adecuado la |
figura del Fideicomiso Bancario para darle mayor transparencia tanto al manejo
de todos los recursos de inversion, como a [a recuperacion de los mismos, ¥y
ademds para controlar el avance del proyecto de la mejor manera.

“La forma del esquema de organizacion mas utilizada consta
fundamentalmente de un concesionario que esta constituido casi siempre por
una empresa constructora o por un Banco en su caracter de fiduciario, o de
algin gobierno estatal y de un mecanismo auxiliar que es el fideicomiso”.14

En esta etapa preoperativa se deben de llevar a cabo los siguientes
estudios:

» Estudios economicos, sociales y de mercado de las zonas de influencias y
usuarios de |a Obra de Infraestructura Concesionada (Carretera). a fin de
poner la estructura tarifaria que maximice el ingreso a través de un mayor
flujo vehicular.

« Se debe revisar el trazo, disefio y proyecto constructivo que maximice los
beneficios para el usuario y minimice el casto de construccion, en ello el
concesionario debe de trabajar conjuntamente con la S.C.T.




Cuando sea posible el Programa de Construccién debe buscar la aperiura
de tramos parciales que maximicen el ingreso y ofrezcan de inmediato el
servicio al usuario.

Se debe elaborar el Programa de Obra que minimice el costo de obra y el
periodo de construccion.

Diseriar la Ingenieria Financiera del proyecto, incluyendo la estrategia de
capitalizacion, minimizando el costo financiero.

- Etapa de Implementacion:

Seguimiento de Programas de obra para que trabajando en equipo con las
autoridades se resueivan los problemas que se llegasen a presentar.

Seleccionar el equipo de cobro y control de ingresos, asi como.contratar y
capacitar al personal, a fin de asegurar el mayor control con el minimo
costo de operacién.

. - Etapa de Operacién:

Buscar mejorar permanentemente los servicios ofrecidos incorporando los.
Ultimos avances tecnologicos disponibles en el mercado internacional.

Continuar la revisién del mercado a fin de segmentario adecuadamente y
maximizar el ingreso en base a la adecuacion del precio.
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2.8.9. SUPERVISION.

Generalmente se contrata a una empresa para que se encargue de la
supervision del proyecto, esto es muy importante pues no sélo se encarga de la
supervision de la construccién, sino que también supervisa que no haya
anomalias en las casetas de cobro y por lo mismo que las cuotas se depositen
integramente a la cuenta del Fideicomiso.

2.8.10. CONTROL DE CALIDAD.

Los apoyos que el concesionario debe proporcionar a la Secretaria en lo
que se refiere al control de calidad, son los que permitan a la dependencia
verificar las condiciones de las obras en {a forma que ésta considere pertinente,
ya sea mediante pruebas aleatorias en los trabajos ejecutados, verificando la
calidad de las pruebas en el laboratorio del concesionario o llevando a cabo
otro tipo de pruebas, como de no destruccion o de destruccion de las carreteras.

Ademas se le entregan al concesionario 39 puntos que debe cumplir
. conforme se ejecuten los trabajos algunos de los cuales son: verificar
condiciones de sustentacién del terreno natural, verificar la calidad de los
materiales asfalticos que se usen, usar equipo de buena calidad, elc.

Es importante mencionar que el usuario de las autopistas de cuota
demanda, como ya afirmamos, servicios de calidad equivalente a las cuotas que
paga por transitar sobre estas vias. El tema es tan relevante que incluso ha
dado origen en nuestro pals a la creacion de nuavas empresas especializadas
en la materia y a ia reciente promulgacion por parte del Gobierno Mexicano, de
un reglamento que norma estas actividades en todo el pals.
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La prestacién de los servicios conexos en las carreteras de cuota impone
a los concesionarios dos tareas: disefiar e instrumentar una estrategia comercial
para captar por esta via recursos adicionales para las empresas operadoras y
contribuir asi a la mas pronta recuperacién economica de los proyectos; y
vigilar que los servicios que se ofrezcan al publico sean de la mas aita calidad.

Es muy importante hacer notar que cada uno de los proyeclos es
diferente y por esto ha sido necesario el desarrollo de novedosos esquemas de
financiamiento y operacion de los distintos negocios que integran las carreteras,
pues dentro de una carretera como ya se ha mencionado no sélo se debe de
pensar en el aforo vehicular sino también en los servicios que requiere, como
son paradores, telecomunicaciones, gasolineras, etc., lo cual se debe de hacer
bajo e! régimen de franquicia en |la mayoria de los casos, esto provocaria dar a
cada lugar no solo la explotacién comercial de la autopista, sino también dar
una promocion econdmica a la regién.

Asi, en las carreteras cuyo aforo vehicular esta integrado principalmente
por autcmoviles se estan edificando paradores con servicios de gasolinera, de
alimentacién, de comercio restringido, de reparaciones menores, de sanitarios,
de telecomunicaciones y de orientacion e informacion al pablico.

En otras autopistas, en las que por su longitud, tiempo de recorrido y
ubicacién, los principales usuarios son los transportistas de carga, se
construyen en los paradores, ademéas de las dreas ya mencionadas para los
automéviles, parques para el estacionamiento nocturno de camiones, locales
para el aseo, alimentacidn especifica y descanso de los choferes, asi como
locales para la reparacién mayor de las unidades motrices y lavado de las de
arrastre.

El objetivo es agregar a los atributos de rapidez, eficiencia y comodidad
de las autopistas, la prestacién de los servicios conexos de excelencia que
fomenten el uso de estas modernas vias de comunicacién y contribuyan asi a la
conformacion de un sistema nacional de transporte eficiente y econémico.
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3. FINANCIAMIENTO DE PROYECTOS.

Como sabemos la modalidad de construccion y operacidn de obra publica
por parte del sector privado, es de muy reciente aplicacién en México, por lo
menos como modalidad de alto alcance. Dicha modalidad se inicia en 1989, con
la puesta en marcha del Programa de Autopistas Concesionadas.

Los Proyectos de Infraestructura consisten en la construccion, operacion
y explotaciéon de una obra publica bajo el régimen de la concesidn, por un
tiempo predeterminado y bajo reglas y normas establecidas en la concesién
misma.

3.1. Evolucion de Ila Obra Publica a Obra
Concesionada.

Hasta 1987, la obra publica se hacia con recursos fiscales cuya
aplicacién era a fondo perdido, (lo cuai significaba que el Gobierno hacia un
Gasto y no recuperaba nada de él) y en donde su flujo estaba determinado, en
gran parte, por la disponibilidad de recursos del Sector Publico y no por el
programa de obra, que a su vez al no estar fundamentado en un proyecto
ejecutivo completo podfa resultar en desviaciones importantes, sobre todo de
costos.

En 1988 aparece la obra publica concesionada, otorgédndosele ésta a la
Banca de Desarrollo (BANOBRAS), sin que se observaran cambios
significativos para el desarrollo de este lipo de obra ptiblica en lo refativo al
origen de los recursos para su financiamiento.
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Para 1989 surge formalmente el "Programa de Obra Publica
Concesionada al Sector Privado”. Por medio de un concurso el Gobierno
Federal adjudica la concesién de Proyectos de Infraestructura, este proyecto se
hizo realidad mediante la construccién de obras de infraestructura, en el cual se
tiene como objetivos, la construccion, operacién y explotacion del proyecto por
un periodo determinado, al cabo del cua! se revierten los derechos y
obligaciones del mismo al Gobierno Federal. Al concesionarse el proyecto de
obra, el inversionista asume el riesgo, con la expectativa de obtener de su
inversién una rentabilidad atractiva por la responsabilidad que asume y la
inversion que realiza, ésta debe ser mayor en comparacion a la ofrecida por el
mercado de dinero.

“Debe de entenderse, que la inversion privada en los Proyectos de
Infraestructura viene a complementar la accion gubernamental, no a sustituirla;
se multiplica asf la capacidad de gestion y realizacidn del Estado.

De esta manera, el Estado fortalece su cardcter rector al incorporar a los
diversos sectores y promover su participacién en e! crecimiento, que en estos
momentos demanda el trabajo solidario de todos para concretar el cambio que
la Nacién se ha propuesto*.1

Esta modalidad significa la existencia de un proyecto ejecutivo que
sustente la consecucién de la obra, la participacién financiera del sector
privado, asi como fa recuperacién de !as inversiones que se efectien a través
de la operacion y explotacion del proyecto.

Lo anterior ha permitido llevar a cabo proyectos de infraestructura
pricritarios para el desarrollo, que por la escasez de recursos del sector publico
tenian una baja posibilidad de ejecutarse en el corto y mediano plazo. El
objetivo final, en el caso de la infraestructura carretera, es hacer compatible el
nivel de modernizacién de la red de comunicacion, con el desarrollo del pais.
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Ademas debemos de mencionar que para la iniciativa privada, la
modernizacidn y ampliacién de la Infraestruciura constituye un aspecto de gran
importancia, ya que permite obtener la maxima eficiencia del sistema productivo
del pais que estd orientado a ampliar los mercados, asi como propiciar e! flujo
de capitales y de tecnologia.

No solo es necesario mencionar la intervencién de !a iniciativa privada
nacional, pues también es necesario que exista participacion extranjera, pues lo
que se debe de cuidar es que el proyecto sea rentable y ademas de calidad, y
ahora con la apertura dada por el Tratado de Libre Comercio, pueden intervenir
otros paises y asi construir carreteras con tecnologia de punta, ya que estos
proyectos se deben de considerar unidades econdmicas generadoras de
recursos que permitan recuperar la inversidén, con el rendimiento
correspondiente, lo que favorece en gran forma el bienestar de nuestro pais.

Por todo lo antes mencionado, se debe de considerar la mejor forma de
satifacer los requerimientos de bienestar de la creciente poblacién y consolidar
el proceso de urbanizacién, con lo que es imprescindible seguir con este
proyecto durante varios affos mas hasta lograr las expectativas esperadas.

3.2. Financiamiento a Proyectos de Infraestructura.

Dadas las caracteristicas de los proyectos de infraestructura, el sector
financiero mexicano no contaba con esquemas de financiamiento susceptibles a
aplicarse, los esquemas tradicionales no eran adaptables y compatibles con los
proyectos de infraestructura concesionados al sector privado.

Por todo esto debemos de resaltar el papet que han jugado el sector
bancario y financiero, mediante el otorgamiento de lineas de crédito y
financiamientos, asi como a través del disefio de novedosos mecanismos para
captar el ahorro interno y canalizarlo hacia diversos proyectos, lo que abre una
gran posibilidad a fa poblacion de invertir en el crecimiento de México, pues
como mencionaremos en el siguiente capitulo, se hacen emisiones de diferentes
instrumentos financieros y el publico inversionista los puede adquirir.

7



Ahora bravemente mencionaremos la manera en que se puede financiar
la construccion de una carretera:

El financiamiento se obtiene mediante la captacién de recursos a través
de los instrumentos tradicionales, por lo que esta limitado por los depdsitos
recibidos del publico y no existe precisién en ia disponibilidad de éstos. Lo
anterior se traduce en el cumplimiento de una serie de requisitos tales como las
garantias de 2 a 1, un analisis del desempefio del acreditado y el crédito se
otorga sin que sea necesaria la vigilancia y supervision del destino del mismo.

Para este tipo de proyectos el financiamiento se tuvo que determinar bajo
un esquema disefiado paralelamente al surgimiento de los mismos. De esta
forma, el Sector Financiero se vio obligado a generar un nuevo esquema de
targo plazo que hiciera factible la ejecucion del proyecto en sus diferentes fases;
en estos esquemas la Ingenieria Financiera de la que se hablard mas adelante
y por lo tanto el Agente Financiero (Banco, Casa de Bolsa, Institucion de
Factoraje, etc.) se convierte en una pieza clave para llevar a cabo e! proyecte,
para lo cual resulta de suma importancia el esquema juridico-financiero, en el
cual se plasma {a mecanica para desarrollar el financiamiento y control de los
proyectos.

En el esquema quedaran perfectamente definidas las caracteristicas de!
tipo o modalidad de concesion y con ello se determinan las diversas fuentes de
repago, para continuar con el disefio de la forma de financiamiento; ademas se
debe de sefalar con qué porcentaje van a participar tanto el concesionario
como el agente financiero pues de esta negociacion depende en gran medida el
éxito del proyecto.

En dicho esquema sobresale, por el monto, tiempo y forma de
recuperacion de! crédito, que el propio proyecto se convierta en la garantia
debiéndose adoptar una visidn a largo plazo. Ademas de surgir la condicion de
una mayor participacion por parte de la institucion financiera en la vigilancia y
control de la asignacion de los recursos por medio del Fideicomiso.
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ESTA TESIS No DEBE
SALIR BE a BIBLIOTECA

La funcionalidad del esquema depende en gran medida de hacer factible
la participacién de los diferentes agentes involucrados y del disefio de
instrumentos de captacion de largo plazo favorables para estos proyectos.

Entre los principales agentes involucrados se encuentra el Gobierno
Federal, el cual determinara los proyectos a desarrollar y la modalidad de
concesidn, asi por ejemplo, en el caso de los proyectos carreteros, la SCT una
vez analizadas las diversas propuestas para la adjudicacién de! proyecto, con
base a los parametros proporcionados por ella (Bases de Concurso),
selecciona a la mds adecuada para cada proyecto, otorgando el Titulo de
Concesidn correspondiente, en el que se establecen lo que podriamos
denominar las reglas del juego bésico para el disefio del esquema financiero.

En lo que respecta a {a empresa concesionaria, se convierte en primer
promotor del proyecto, para obtener recursos crediticios que apoyen su
participacion financiera en éste. La amplia madurez que las inversiones tienen
en este tipo de proyectos, lleva a la empresa a buscar que su propia
participacion sea la mas baja posible, lo cual se traduce en un cambio de visién
respecto a efectuar inversiones a largo plazo.

Es importante destacar que la empresa concesionaria cumple también un
papel fundamental, no sdlo porque tendra los derechos y obligaciones como
poseedora de la concesidn, sino también porque por lo general guarda una
relacién estrecha con las construcloras, la cual a su vez se convertird en
accionista en el proyecto con aportaciones de capital de riesgo.

Finalmente, la participacion del agente financierc deberd cumplir con la
generacién y promocidn del esquema financiero compatible con las
caracteristicas de cada proyecto, proponiendo alternativas de instrumentos
financieros para allegarse de recursos y con ello hacer posible el financiamiento
del proyecto. Buscando a aplicacién de la estructura financiera adecuada entre
capital de riesgo y créditos.
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Para llevar a cabo lo anterior, una de las principales actividades del
Agente Financiero consiste en la minuciosa evaluacién de los proyectos bajo
ciertos criterios, que sirvan de apoyo en la toma de decisiones, en lo referente a
la participacion financiera.

Para el financiamientoc de los proyectos el factor de riesgo es
determinante; no Unicamente en la fijacion de la tasa de interés, sino en la
fuente de financiamiento; en el caso de las carreteras concesionadas se tienen
dos etapas muy marcadas que son.

1.- ETAPA PREOPERATIVA.

Durante la etapa preoperativa existe un riesgo mayor, debido a
que pueden existir variaciones en el tiempo de terminacidn, costo det
proyecto, cumplimiento de las variables asumidas de trafico y aforo, etc.
Este tipo de variables han hecho que los financiamientos que se han
obtenido provengan de Inversionistas y de Bancos Nacionales, que por
canocer mejor el pais pueden tener una mejor evaluacién de los riesgos,
sin embargo la experiencia que se ha tenido en los ultimos afios, da la
confianza de ejecutar algunos proyectos con financiamiento externo, pues
éste en algunos casos podria resultar mas barato y por lo tanto podria
convenir mas con el objeto de disminuir |los costos financieros.

(Figura 3.1).

2.- ETAPA OPERACION,

En ta etapa operativa tos riesgos disminuyen en forma importante,
esto hace que e! negocio tenga las mismas caracteristicas que un negocio
financiero y por lo tanto, con mejores probabilidades de financiamiento, en
mejores condiciones. (Figura 3.2).
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Figura 3.2.

FINANCIAMIENTO
DE LA INFRAESTRUCTURA

COMPARACION DE RIESGO

ETAPA ETAPA DE
CONCEPTO PREOPERATIVA | OPERACION

PLAZO DE CONSTRUCCION:

* CAPACIDAD DEL CONSTRUCTOR.
« LIBERACION DERECHO DE VIA, X% X' %
« DISPOSICION DE PROYECTO.

« PERIODO DE PRUEBAS MAS EXTENSO.
* MANTENIMIENTO.

COSTO DE CQNSTRUCCION Y PUESTA

EN MARCHA: Y% Y %

- VOLUMENES NO INCLUIDOS.

« CONCEPTOS NO INCLUIDOS.
© « INPONDERABLES.

- INGRESOQS:
"« VOLUMEN VEHICULAR. MAYOR MENOR
» CUESTIONES DE PRECIO. :
+« ELASTICIDAD (Precio Alzado).
‘CASETAS DE COBRO.

' Riesgo Menor



3.3. Evaluacidn de los Proyectos.

3.3.1. PECULIARIDADES DE LOS PROYECTOS.

En gran medida la evaluacion del proyecto de infraestructura depende de
las peculiaridades del mismo, destacando los aspectos econémicos, técnicos,
financieros y operativos, ademas de los estudios de mercado que estimen la
demanda potencial, la localizacion geografica de! proyecto, el sector econdémico
en que se desarrollara, su interrelacion con otros sectores, etc.; informacion que
ademds de que debe ser completa, debe mostrar consistencia y veracidad.

Se debe resaltar que generalmente se trata de proyectos de un
considerable monto de inversién, el cual ejerce de acuerdo a un programa de
obra, cubriendo siempre las especificaciones técnicas que se establezcan.
Estos niveles de inversién impiden la aplicacién de garantias tradicionales
{pues son proyectos a largo plazo), para la obtencién de créditos, de manera
que, como ya se ha mencionado el propio proyecto se convierte en la principal
garantia a través de su capacidad para generar ingresos.

Es muy importante mencionar que se debe cuidar en forma detallada el
porcentaje de participacion de la concesionaria y del socio financiero, pues se
debe determinar la estructura de capital necesaria para que se obtenga la
utilidad esperada y por lo tanto se recupere la inversion en el plazo previsto.

Son proyectos que de no respetarse el programa de construccion pueden
generar sertos problemas de costos, tanto de obra como financieros, poniendo
en peligro la recuperacién de las inversiones; ya que por lo general |a etapa de
generacion de ingresos inicia una vez concluida la construccion.

La caracteristica de un periodo de construccién donde no existe
generacion de ingresos, se traduce financieramente en la existencia de una
etapa de capitalizacién de intereses, proceso que se detiene una vez que el
proyecto genera recursos suficientes.
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Por el lado de la demanda, generalmente el gobierno calcula el aforo
vehicular y las cuotas minimas con las que se debe realizar el proyecto; ademas
determina mecanicas de ajuste de las tarifas, establece el tratamiento fiscal del
proyecto, etc. Esto se como [a fase de operacion y transferencia del proyecto.

Con todo lo mencionado anteriormente, resultaba imprescindible crear en
los Bancos y Casas de Bolsa, una nueva area a la que se le dio el nombre de
Ingenieria Financiera o Finanzas Corporativas, que manejara los proyectos que
requerfan de un estudio mas detallado y minucioso como son los proyectos
carreteros; éstos implicaban un riesgo elevado y por o tanto se debia de

encontrar ia forma de darles un tipo especial de financiamiento mediante la
emisién de instrumentos a largo plazo.

3.3.2. INGENIERIA FINANCIERA.

La relevancia adquirida por !a Ingenieria Financiera en la administracién
de negocios y particularmente en "Proyectos de Infraestructura Concesionados"
queda sintetizado en los siguientes puntos:

« Permite la definicion racional de las estrategias financieras.
« Permite ilevar a cabo una auténtica planeacién corporativa.
« Estructura la deuda financiera en términos que facilite su manejo.

« Estimula la anticipacidn a riesgos y oportunidades.

« Fomenta el desarrollo del ingenio y crealividad ejecutiva.
(Ingenieria Financiera = Ingenio + Creatividad + Innovacion).

« Apoya determinadamente las decisiones de la aita direccién.
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e Proporciona maxima congruencia entre la fijacion de fines y
medios corporativos.

. Facilita la evaluacion de la productividad financiera.

o Otorga especial importancia al comportamiento futuro del medio
ambiente externo de la empresa.

Era necesario crear nuevos esquemas financieros, pues se tenfa que
buscar la forma de beneficiar tanto al concesionario, como al socio financiero y
por ende a los distintos negocios que integraban las carreteras, como son los
paradores, telecomunicaciones, gasolineras, etc., que en Ja mayoria de los
casos se maneja mediante franquicias.

3.3.3. CRITERIOS PARA LA ELABORACION DE MODELOS DE
EVALUACION.

Es muy importante definir los criterios que se utilizaron para crear los
distintos modelos de evaluacién, por lo general se utilizan dos criterjos bésicos:

El primer criterio consiste en la evaluacién tanto de los aspectos
econdmicos como de los financieros mediante la estimacién del flujo de efectivo
del proyecto, lo que implica determinar en que medida el propio proyecto pueda
ofrecer la garantia de repage de las inversiones en un tiempo razonable,
principaimente la que se efectué por medio de créditos.

En este criterio se deben de tomar en cuenta tanto los ingresos como los
egresos del proyecto, para poder determinar el tiempo necesario para recuperar
la inversién o también para determinar en qué momento se necesita un
financiamiento externo.
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El segundo criterio consiste en la evaluacién en términos reales y
nominales de los proyectos. Resulta conveniente que el modelo disefiado,
permita realizar andlisis a precios constantes (no incluyen inflacién) y a pesos
corrientes (incluyen inflacion), ya que al incorporar el fenémeno inflacionario en
la evaluacién se obtienen resultados econdmice-financieros mas realistas, sobre
todo si se trata de medir la capacidad de generacién de fiujo de efectivo en el
tiempo.

Es indudable la importancia que tiene el fendémeno inflacionario para
obtener una mejor aproximacién de la viabilidad financiera del proyecto, sobre
todo por tratarse de proyectos de una durabilidad considerable. Cabe
mencionar, que en un periodo de estabilidad de precios, este efecto pierde
relevancia en relacion a la viabilidad del proyecto.

Con ello no sdlo se podrian estimar los requerimientos reales de efectivo
en la fase de construccion, al actualizar el valorvde las ministraciones de obra,
sino también cuantificar el efecto de la inflacién en los costos financieros a
través del impacto en las tasas de interés nominates.

Se debe mencionar que también es valido evaluar dnicamente el
proyecto a precios constantes y a tasas reales, pues lo importante es que
exista una congruencia en los datos, no tanto la forma de evaluacion.

Al evaluar a precios constantes se obtiene una informacién més clara del
flujo de efectivo real, porque de hacerlo a pesos corrientes, habria de descontar
la inflacién at flujo de efectivo, lo cual puede distorsionar de alguna forma los
datos y como consecuencia que el resultado no sea tan preciso como lo
necesitamos.

Una vez determinado el flujo de efectivo a precios constantes, utilizando
tasa reales se debe escoger el método mas apropiado para la evaluacion
financiera.




Es conveniente aclarar que existen varios métodos para la evaluacion,
pero Jos mas usados son los siguientes:

1. - Método de la Tasa Interna de Rendimiento (TIR):

“La Tasa Interna de Rendimiento, se define como la tasa de interés que
iguala el valor presente de los flujos de efectivo esperados en el futuro, o
ingresos, con el desembolso inicial del costo". 2

"“Es la tasa de interés que reduce a cero el valor presente, el valor futuro
o el valor anual equivalente de una serie de ingresos y egresos".?

En este método se debe de calcular una cierta tasa de interés que al
compararia con la TREMA (Tasa de Recuperacién Minima Atractiva), o lo que
es lo mismo, el Costo de Capital, sea mayor y por o tanto el proyecto sera
aceptado.

2. - Método del Valor Presente Neto (VPN):

Este método consiste en "Encontrar el Valor Presente de los flujos netos
esperados de efectivo de una inversion, descontados al costo de capital o
TREMA y sustraer de él, el desembolso inicial del costo del proyecto™;4 con esto
podemos concluir que si el valor presente neto es positivo, se aceptara el
proyecto, pero si es negativo se rechazara.

Este método tiene el riesgo de que se utiliza como base de cdiculo a la
TREMA, y ésta es no es una tasa real, sino que es el costo de capital esperado
por el concesionario, aunque por otra parte este método tiene la ventaja de que
siempre el valor presente es tnico para cada flujo de efectivo.
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3. - Método del Periodo de Recuperacion:

"Este método consiste en determinar el nimero de afios que se requieren
para recuperar el desembolso inicial de capital sobre un proyecto”.s

Para obtener el periodo de recuperacion se debe determinar en qué
momento la suma de las cantidades de! flujo del efectivo igualan el desembolso
inicial o la inversién,

Este método es facil de usar pues es una medida para determinar el
tiempo en que se recupera la inversidn, aunque e da demasiada importancia a
obtener lo mas rapido posible el rendimiento sin tomar en cuenta otros factores.

En conclusidén debemos decir que lo més recomendable para este tipo de
proyectos, es obtener la TIR y el VPN, pues con ellos se llega a la misma
conclusién. ~

Como ya se dijo se debe de calcular de una forma muy detallada la
TREMA del proyecto o ef Costo de Capital, pues de la comparacién de ella con
el rendimiento que produce el proyecto podemos saber si de verdad es 0 no un
proyecto rentable y que se recupere en el plazo previsto.

Paralelamente a los métodos anteriormente sefalados se deben
considerar diferentes escenarios macroeconomicos y financieros que se
utilizaran en la evaluacién. Estos escenarios surgen generaimente de las dreas
de Ingenieria Financiera y Estudios Econdmicos de las Instituciones
Financieras, desprendiéndose Escenarios Base o Conservadores, Optimistas y
Pesimistas, de acuerdo a las proyecciones de las variables involucradas, con
los cuales se tendra la posibilidad de evaluar los proyectos bajo diferentes
criterios de prediccion econdmica-financiera.




Ahora bien, dada la versatilidad de! sector financiero para la asignacion
de recursos crediticios, resultan relevantes los tiempos para determinar si el
proyecto es viable financieramente o no.

Generalmente se utiliza un modelo cuya periodicidad de célculo es anual,
lo cual significa una evaluacién robusta en los resultados que se obtengan. Con
ello se contara con una aproximacién oportuna para determinar si el proyecto
tiene capacidad de repago, facilitando por otro lado efectuar con cierta rapidez
evaluaciones bajo diferentes escenarios.

VARIABLES CLAVE.

Ademas del tiempo, una de las actividades basicas para la evaluacién, es
la de identificar en cada proyecto el conjunto de variables clave. Por tratarse de
proyectos que se evaliian a través de sus flujos de efectivo, se identifican dos
tipos de variables: las de ingresos, como son las tarifas y el volumen (transito o
aforo); y las de egresos, que incluyen los costos de obra, financieros, de
operacion y mantenimiento.

INGRESOS.

E! célculo de los ingresos se obtiene mediante la cantidad de coches que
pasen por |a autopista (transito) y la cuota que se les cobrara.

1. Trédnsito:

£l transito en una nueva carretera se considera integrado por cuatro
componentes: la principal es el trdnsito atraido que corresponde a la parte del
transito existente en la red, que cambiard su ruta para utilizar la nueva
carretera. Su volumen dependera fundamentalmente del transito existente y'dé
las ventajas que el proyecto ofrezca.




Las tendencias de crecimiento de este transito atraido se estiman en
términos de las variables macroeconomicas de la regién, apoyandose en las
tendencias histéricas de que se disponga. Es evidente que estas ventajas han
de ser percibidas y juzgadas por el usuario que va a pagar la cuota, en el caso
de las autopistas concesionadas, se toman en cuenta factores como la
seguridad y la comodidad.

La segunda componente importante sera el trdnsito inducido, que
corresponde con el que se propicia como resultado de las facilidades que
proporciona |la nueva autopista.

La tercera componente es el trdnsito generado, resultado del desarrollo
en el uso del suslo que no podia darse en ausencia de |a autopista.

L a cuarta y dltima componente corresponde con el trénsito convertido,
que al existir la nueva infraestructura abandona otro medio de transporte para
utilizarla, puede estimarse en términos de tiempo de viaje, costo y ventajas
espacificas, como la disponibilidad del automévil propio en el sitio de destino.

Como se menciond, la suma de los cuatro trénsitos descritos es la base
para la asignacion de trdnsito de una obra vial.

Generalmente todos los trénsitos se calculan con base en estudios
socioecondmicos de la regién y ta SCT en la mayoria de los casos es la que
proporciona las estadisticas del trénsito a la Concesionaria.

2, Tarifas:

Respecto a las tarifas, es importante destacar el nive! y los mecanismos
previstos para su ajuste, los cuales son proporcionados por el gobierno, a través
de la dependencia correspondiente y quedan plasmados en el Titulo de
Concesién. ‘
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Mediante la cuota la empresa o entidad estatal recupera las inversiones
reteniendo parte los beneficios directos al usuario, a fin de financiar otras obras
© asignarlos para la amortizacién del capital, segin el caso.

Si el uso de una autopista como obra publica se dejara libre, se
alcanzarian los maximos beneficios econdmicos, pero si no se dispone del
capital para su realizacion, habra que balancear los beneficios econémicos con
los rendimientos financieros que permitan amortizar el capital.

Por lo tanto el establecimiento de las cuotas para autopistas
concesionadas se define como un asunto complejo y delicado.

Toda tarifa que se aplique a este tipo de proyectos, debe de ajustarse a
la politica tarifaria vigente en la red de autopistas de cuota, para que su impacto
negativo en el aforo sea el minimo posible y por otra parte debe ser suficiente
para asegurar la rentabilidad financiera del proyecto y amortizar la inversién en
un plazo del orden de quince afios.

El volumen o monto que se espera alcanzar con la operacion del
proyecto, de igual forma ilo proyecta la dependencia pertinente y queda
plasmado en el Titulo de Concesisn y en éste se determina no sélo su promedio
diario anual (TPDA), sino también la estructura de éste cuando sea necesaria.

Ejemplificando lo anterior, se tienen los proyectos carreteros, donde la
SCT determinaba los niveles de cuota, el aforo, su estructura y tasa de
crecimiento; con ello se proyecta el flujo de ingresos, el cual deberd ser
suficiente para recuperar la inversion durante la concesion. De no cumplirse las
premisas en los niveles de estas variables, se ampliaria el periodo de
concesion.

Por lo general se establece en el titulo de concesién que las tarifas o
cuotas se cobraran a "Precio Alzado” lo que significa actualizar las cuotas a la
fecha de cobro.
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EGRESOS.

En cuanto a los egresos, es importante una buena estimacion, puesto
que una desviacion, sobre todo en los relativos a la construccitn, se puede
traducir en el fracaso del proyecto. E! periodo rea! de construccidn debe de ser
compatible con el programa de obra, ya que el incumplimiento de éste no sélo
puede encarecer el proyecto sino provocar retrasos que incidan favorablemente
en el periodo de recuperacion de fa inversion.

Este tipo de desvios de costos de obra y rezagos de la misma, tienen un
impacto negativo en la situacidén financiera del proyecto, al registrarse
incrementos en los costos financieros. Como se mencicné anteriormente, en la
etapa de construccién se tiene una capitalizacion de intereses, la cual aumenta
al prolongarse la primera; con su consecuente impacto en los montos del
crédito.

1. Costos de Operacién y Mantenimiento:

En lo relativo a los costos de operacion y mantenimiento deberan
calcularse y programarse de manera consistente, ya que éstos seran cubiertos
con los propios ingresos de operacion.

Las variables de costos son propuestas por parte de las concesionarias y
autorizadas por el gobiemo.

La veracidad y consistencia de estas variables redundara en resuitados
mas realistas en cuanto a la recuperacion de las inversiones. Por lo que una
deficiente estimacion de éstas podria significar el fracaso del proyecto.
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El ditimo conjunto de variables clave requeridas para la evaluacién del
proyecto son aquellas que estéan relacionadas al entorno macroeconémico y
financiero, y que son estimadas por el agenle financiero, destacando los niveles
de inflacién, tasas de interés, margenes financieros, entre otros. Una estimacién
conservadora de este tipo de variables permitird obtener resultados realistas en
la evaluacidn del proyecto.

Asi pues, el modelo de evaluacion debera ofrecer la suficiente flexibilidad
para contemplar en las proyecciones financieras efectos por variaciones en este
tipo de variables.

3.3.4. DISENO ESQUEMA FINANCIERO.

Aunque cada proyecto tiene sus caracteristicas particulares como se
menciond anteriormente, se necesitd la ayuda de ia Ingenieria Financiera para
obtener el esquema financiero mas adecuado para cada proyecto.

Para evaluar este esquema se deben de tomar en cuenta una serie de
caracteristicas generales las cuales son:

1.- El Estudio de mercado formulado por especialistas de! area, en este
caso las constructoras.

2.- Las Bases Macroecondmicas son:
a).Tasa de interés:

« Existen diferentes tipos de tasas de interés como son la tasas
nominales (es Ia tasa que se le cobra al concesionario por prestarle
el dinero), tasas efectivas (se usa para evaluar flujo de efectivo),
tasas reales (libre de la inflacién), en general podemos decir que
una tasa de interés es el costo del dinero a traves del tiempo.
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b). Inflacién.

« Lainflacién es la pérdida del poder adquisitivo del dinero.

). Disponibilidad de recursos bancarios.

Esto se refiere a la facilidad que puede tener el concesionario o
cualquier persona para ser sujeto de crédito.

d). Tarifas de mercado, nacional o internacional.

La SCT establece las tarifas que se deben cobrar.

€). Comportamiento del mercado (crecimiento esperado).

Se refiere a las proyecciones que se hacen sabre cierto porcentaje
de incremento en las tarifas, como ya dijimos antes las tarifas se
establecen a precio alzado y por esto se deben de hacer ciertas
predicciones para ver si con ese aumento en las tarifas, el proyecto
sigue siendo rentable.

f). PIB.
« Influye en las tasas de interés al otorgar el crédito pues esta
determinado por la inflacién, por los sueldos, por la productividad,

etc.

3.- Lavoluntad y apoyos de Entidades Gubernamentales.




4.- Las Bases Microecondmicas son:
« Inversién estimada.
« Programa de obra.
+ Proyecto sjecutivo y constructivo de la obra.

Disponibilidad de recursos del concesionario, capital contable
adecuado.

Integracién de las costas para la operacion y administracién de la
obra.

5.- La Capacidad técnica y de realizacién de la obra, ademas de la
operacion de la misma.

La estructura fundamental para el financiamiento de los proyectos ha
consistido en la contribucién por parte de la empresa concesionaria de entre el
20 y 30% del capital necesario para la construccién de la autopista. El resto de
los fondos se contribuyen a través de financiamientos otorgados por una
Institucion Financiera que aporta entre el 40 y 70% del capital mediante al
emisién de diversos instrumentos financieros como son el Papel Comercial
Avalado, Bonos Bancarios de Infraestructura, etc. y de otros {que pueden ser el
Gobierno mismo en la figura de algin Estado de la Republica o alguna
aportacién de Banobras) que aportan entre el 10 y 20% de! capital.

La aportacién del Gobierno Federal al igual que la del concesionario,
debe ser considerada como capital y su retorno a “pari pasu” (el pari pasu es
una manera de [lamarle a la forma en la que se van recuperando las
ministraciones), después de cubierto el crédito y los intereses correspondientes.
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OBTENCION Y MANEJO EFICIENTE DE RECURSOS.

Una vez concluida la estructura financiera del proyecto, se dstermina el
apalancamiento que consiste en términos econdmicos en identificar, seleccionar
y obtener el financiamiento mas adecuado al proyecto.

La fuente de recursos de Ilos Proyectos de Infraestructura
Concesionados, se obtiene en su mayoria del mercado de valores mexicano,
dicho mercado estd en un procesc de maduracién, no hay que olvidar que
durante muchisimos afios ia captacién de recursos y por consiguiente el
financiamiento se ha estado dando en el corto plazo.

Los recursos provienen basicamente de:

. Banca Comercial.

. Banca de Desarrollo.

. Casas de Bolsa.

También es importante mencionar que ahora la parte correspondiente at
crédito del proyecto, se ha resuelto a través de varios instrumentos dentro del
Mercado de Valores, tanto de largo, mediano y de corto plazo.

Los instrumentos que se han estado utilizando para financiar estos
proyectos son.




« Bonos B jos de Infraestr ra. (BBI)

“Son titulos de crédito denominados en Moneda Naciona! y emitidos por
cualquier Sociedad Nacional de Crédito, en los cuales se consigna la obligacion
de la Sociedad Naciona! de Crédito emisora a liquidar el importe total del titulo
emitido. La emisién de Bonos Bancarios quedara sujeta a la autorizacién del
Banco de México, en la cual de aprobaron en cada caso las caracteristicas y el
régimen de inversién aplicable a los titulos a emitirse".$

Los Bonos Bancarios se emiten con plazos hasta de 12 arios, tasas
reales del 5 al 6% y aval bancario y se orientan al refinanciamiento de los
intereses en la etapa preoperativa del proyecto, un ejemplo de éstos son los
que se usaron en la Carretera Cuernavaca-Acapulco y en la Carretera
Monterrey-Nuevo Laredo.

« Papel Comercial Avalado. (PCA).

Son pagarés suscritos por Sociedades Andnimas mexicanas
denominados en moneda nacional destinados a circutar en el mercado de
valores. El Papel Comercial se usa cuando existen requerimientos de capital a
corto plazo, éste se respalda por el concesionario y se emite con un plazo
maximo de 91 dias, un ejemplo seria la Carretera Colima-Manzanitlo, el papel
comerciat tiene varias ventajas, las cuales son; la obtencion agil y oportuna de
recursos a corto plazo, se pueden adaptar las condiciones de cada emisién en
monto y plazo a las necesidades de la empresa.

En la mayoria de los casos se ha usado el Pape! Comercial Avalado para
la etapa inicial de construccion.
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« Certificados de Participacién Ordinarios Amortizables. (CPOAS)

“Son titulos de crédito que representan el derecho a una parte alicuota
de los frutos o rendimientos de los valores, derechos o bienes de cualquier
clase que tenga en fideicomiso irrevocable, para este propésito, 1a Sociedad
Fiduciaria que los emita". 7

Los Certificados se emiten con plazos de 4 a 10 arios, tasas reales
mayores al 6% y un ejemplo seria la Carretera Colima-Manzanillo en donde se
emitieron los Certificados una vez que inici6 la operacién de la carretera, para
sustituir la deuda de corto o mediano plazo.

« Pagaré de Mediano Plazo Avalado. (PMPA).

“Son pagarés suscritos por Sociedades Andnimas mexicanas
denominados en moneda nacional, emitidos a plazo, colocados a valor nomina,
mediante oferta publica y cotizados en la Bolsa Mexicana de Valores".

Se emiten con un plazo que oscila entre 1 y 3 afios y tienen la
posibilidad de una sola amortizacién al final del plazo de la emisidn.
permite la maduracién de los proyectos de inversion de capital, la tasa de
interés se revisa y ajusta cada mes, y se fija en base a una tasa de referencia.
mas una sobretasa de acuerdo al mercado, un ejemplo seria la Carretera
Arriaga-Huixtla, se usan para |a etapa de construccion del proyecto y comc
mecanismo puente a la colocacién de instrumentos de largo plazo.

Aln hoy, no existe un modelo Unico de financiamiento y por lo general, e
uso de -estos instrumentos va ligado estrechamente a las condiciones
financieras del Mercado de Valores Mexicano y a la viabilidad del Proyecto de
Obra Concesionada, pues de no ser asi no tendria caso emitir instrumentos que
compensaran el alto riesgo del proyecto.
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Ademds es importante mencionar que se debe de pedir autorizacion a
diversas autoridades como son: el Banco de México, la Comisién Nacional
Bancaria, la Comision Nacional de Valores para la emisién de cualquier
instrumento financiero.

3.4. Simulacion de Variables Clave.
3.4.1, ANALISIS DE SENSIBILIDAD.

Una vez identificadas las variables relacionadas con los ingresos y
costos de los proyectos, debera determinarse los rangos de viabilidad, dentro
de los cuales pueda oscilar el proyecto desde el establecimiento de las
erogaciones a realizar hasta el plazo de recuperacién de fa inversion.

Maediante un andlisis de sensibilidad sobre la estructura financiera, llega
a definirse la capacidad para la realizacién del proyecto. En base a los rangos
de viabilidad se determinara la capacidad de endeudamiento Sptimo, con €l fin
de buscar un negocio atractivo para las instituciones financieras y para la misma
empresa; ya que una carga financiera excesiva, llega a ser una barrera de
crecimiento para la entidad en la que se desarrolle el proyecto.

En conclusién, el nuevo esquema de financiamiento requiere del disefio y
aplicacion de un modelo de evaluacion de proyectos compatible, que sirva de
apoyo en la toma de decisiones para el otorgamiento de créditos.

Para estos nuevos proyectos se utilizaron nuevos esquemas que no eran
los tradicionales, pues se pretendian buscar créditos y esquemas
proporcionados por los bancos, pero orientados a Proyectos Carreteros; por
esto los bancos crearon una nueva area, que se le llamé Ingenieria Financiera
en donde se estudiard y analizara la mejor forma de financiar estos proyectos.
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3.4.2. FACTORES DE RIESGO.

Como todo proyecto de inversion, existen riesgos inherentes, los cuales
deberan ser considerados y minimizados al evaluar e instrumentar estos
proyectos.

Los proyectos de infraestructura conllevan diferentes riesgos, entre los
mas importantes se encuentran los relacionados a la construccién: un disefio
inadecuado del proyecto ejecutivo, rezagos en el programa de construccién, el
incumplimiento de las construcloras, variables externas no controlables tales
como condiciones climatolégicas pondrian en riesgo la viabilidad del proyecto.

También se pueden presentar riesgos financieros frente a los cambios
inesperados en los niveles de inflacion, tasas de interés y su estructura, tipo de
cambio, liquidez de los mercados, etc., ios cuaies podrian traducirse en la
pérdida del control financiero del proyecto.

Por otra parte, existen riesgos politicos relacionados con las decisiones
gubernamentales ante cambios de administracion, renuencia para autorizar el
ajuste de tarifas, legislaciones que pudieran afectar la demanda, por mencionar
algunos.

De este conjunto de riesgos inherentes en este tipo de proyectos se
sugiere simular diversos comportamientos de variables cuantificables, con el
propésito de predecir los efectos individuales o aislados, asi como de variables
conjuntas, en la factibilidad financiera del proyecto.

3.5. Planeacion Financiera.

Es claro que estos proyectos tienen un aito grado de riesgo, por lo tanto
de su planeacién depende en gran medida que todos los métodos usados para
la evaluacidn del proyecto, asi como los andlisis de sensibilidad tengan en
verdad consistencia y le den éxito al proyecto.




Ademés se debe de analizar que este tipo de proyectos tienen dos fases
que se mencionaron anteriormente, la fase preoperativa que se refiere
Unicamente a la construccién de la carretera y por lo tanto no se obtienen
ingresos y la fase operativa en donde mediante las cuotas se obtienen los
ingresos esperados. Por lo antes mencionado es importante hacer una buena
planeacién ya que conviene construir la carretera en el menor tiempo posible
pues de ella depende la recuperacién de la inversidn.

Una de las partes primordiales en la Evaluacién Financiera es la
Planeacion, ya que sin ella el proyecto puede sufrir cambios (aumento de
costos, disminucion de ingresos, aforo menor al esperado, etc.) que causarian
grandes pérdidas para el concesionario, una forma de efectuar una buena
planeacitn es la que establece el C. P. José Alvarez del Castillo, socio del
Grupo Serficor y la mencionaremos a continuacion:

Se debera formular y plasmar una adecuada planeacion corporativa, A
continuacidn se definen cinco fases para esta planeacitn:

1.- Reali; i6n de Diagn6st C ivo:

P

Esto se realiza con el objeto de conocer e! comportamiento futuro de:
ambiente externo del proyecto, para lograrlo se analizan los efectos futuros que
tendra el proyecto.

2.- D fo del E: fo C tivo:

P

Para desarrollar un escenario Optimo se deben seleccionar las variables
que pueden influir determinantemente en la marcha del proyecto, cuantificandc
su comportamiento esperado, esto se puede hacer simulando las variables
claves.

3.-F lacién de los Pronésticos Institucional

Esto se logra haciendo un andlisis con o sin inflacién tomando comc
referencia escenarios corporativos factibles.
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4.- Elaboracién de las Simulaciones de Referencia:

Para conocer en el presente el futuro del proyecto bajo diversos
supuestos, esto se logra simulando resultados en base a los prondsticos
institucionales.

§.- Definici6én del Marco de Premisas para la Fijacién de Objetivos y
Estrategias:

Para estar en posibilidad de definir cuantitativamente (os fines del
proyecto y cualitativamente los medio para el logro de aguéllos, esto se logra
tomando como pauta base, las simulaciones de referencia, se realizan diversos
andlisis técnicos de factibilidad que permitan la definicion del conjunto de
objetivos y estrategias de la empresa.

Lo anterior dara como resultado, una presentacién adecuada de las
proyecciones financieras que determinen la factibilidad economica financiera del
proyecto. ’

Por Gitimo, se procede a compatibilizar la periodicidad en el célculo
conforme al o los instrumentos financieros que se propongan utilizar para
allegarse de recursos y financiar el proyecto. Con base en la experiencia que se
tiene, los instrumentos financieros que se han utilizado implican una
periodicidad mensual (especificamente 28 dias); por lo que se vuelve méas
complicado el detalle de los propios célculos y manejo del modelo.

Sin embargo, se gana en mejores aproximaciones en los resuitados,
facilita atin mas el seguimiento y control de las principales variables y por tanto
se pueden monitorear los niveles de riesgo en diferentes momentos.
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4. EVALUACION DE UNA AUTOPISTA DE
CUATRO CARRILES.

El proyecto consiste en la construccion, explotacién, operacién y
mantenimiento de una autopista de cuatro carriles.

Una vez analizados los principios que revisten este tipo de proyectos, es
muy importante hacer un estudio detallado de! mismo de una manera mds
especifica, por lo que en este capitulo trataremos de ejemplificar la forma en la
que se evaluan los proyectos en la realidad y la forma en la que se elaboran los
analisis y los estudios para determinar la factibilidad del proyecto.

Es importante aclarar que con el objeto de evaluar el impacto que
produciria el cambio en el financiamiento de estos proyectos se analizaran dos
proyectos distintos aplicables a la misma carretera. Es por esto que se efectia
un andlisis comparativo entre estos dos proyectos.

Todo este analisis se hace una vez ganado el concurso de concesién y
cuando ya fueron aprobadas tanto las corridas financieras como el plazo de
concesién por |la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, ademas
debemos aclarar que se trata de ejemplificar una autopista "Modelo" y que las
bases manejadas en este proyecto son supuestos.

4.1'. Antecedentes.

E! Gobierno Federal dentro de su estrategia de modernizacién y ante la
necesidad de incrementar a ritmo acelerado la capacidad de la Red Carretera
de! pals, ha iniciado por conducto de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes un Programa Carretero; el cual es el objeto de esta Tesis, mediante
el cual concesiona al sector privado la construccion, explotacion y conservacion
de Obras de Infraestructura.
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4.2. Caracteristicas del Proyecto.

A).GENERALES.

LONGITUD: 222 Km. 22.2 Km.
N*. DE CARRILES; 4 Carriles. 4 Carriles.
TIEMPO DE CONSTRUC.: B8 meses. 6 Meses.
TIEMPO DE CONCESION: 4 Afios 2 Afos

4 Meses, 3 Meses.
INVERSION: 66,779, 66,779,

Cuadro 4.1.

Como ya se dijo se analizan dos proyectos que muestran variacién
en el tiempo de concesidn y por eso la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes aprueba el Proyecto que presenta un tiempo de concesién
menor que en este caso es el Proyecto B.

B). GASTOS DE OPERACION Y MANTENIMIENTO.

De acuerdo a lo presupuestado por la empresa concesionaria, el
programa de costos de operacién y mantenimiento es el siguiente:

Cuadro 4.2
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Tanto los Gastos de Operacién como los de Conservacién se
suponen fijos para los dos proyectos.

C). ESQUEMA FINANCIERO.

Este tipo de esquemas contemplan la creacidn de un Fideicomiso con el
objeto de dar un manejo integral y transparente al proyecto. En este Fideicomiso
las partes que intenvendran son las siguientes:

1. Fideicomitente: E| Concesionario.
2. Fiduciario: La Division Fiduciaria de la Institucién de Crédito.
3. Fideicomisarios: Los Fideicomitentes y el Gobierno Federal.

Se propone que para financiar el proyecto, se emita Papel Comercial

Avalado, que serd un instrumento para la captacidn de recursos financieros del

publico inversionista en general, el Papel Comercial se usara en caso de que
las cuotas de peaje no logren cubrir el rendimiento esperado del proyecto.

4.3. Situacion Actual.

A). FINANCIAMIENTO.

La Empresa Concesionaria celebra un convenio con fa Institucion
Financiera por medio del cual se establece el porcentaje de aportacion de cada
uno.
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Por lo anterior la propuesta de la Estructura Financiera del proyecto sera
la siguiente:

INVERSION: 66,779.00 66,779.00
MEZCLA FINANCIERA:
Concesionario: 16,695.00 20,033.67
Porcentaje: 25% 30%
inst, Financiera: 50,084.00 46,745.23
Porcentaje: 75% 70%
Crédito Complem: 5,950.00 o]
Cuadro 4.3.

4.4. Descripcion del Modelo Financiero.

Para hacer el andlisis financiero se parti6 del modelo anual del que
anexaremos las premisas y estados financieros al final del caplitulo, el cual se
realiz6 tomando como base dos tipos de estructuras financieras con el objeto de
demostrar las diferencias que pueden existir en el periodo de concesion,
analizéndose con detalle la estructura financiera y el financiamiento mas
apropiado para cada proyecto.

Este andlisis se realizd a pesos constantes {sin inflaci6n) para obtener
resultados mas reales y no obtener variaciones a la hora de evaluar el Flujo de
Efectivo, al evaluar nuestra Autopista Modelo con el fin de demostrar la
factibilidad de los proyeclos carreteros, se tomaron en cuenta las siguientes
secciones:

A). DATOS BASICOS.

« En él se describen las caracteristicas generales del proyecto que
mencionamos al principio de este capitulo en el Cuadro 4.1.
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« También se analizan los supuestos de los cuales debemos partir para
realizar un andlisis completo, los cuales se encuentran ejemplificados en el
Cuadro 1 para el Proyecto A y en el cuadro 17 para el Proyecto B de las
Carridas Financieras.

B). DEMANDA.,

+ Aqul se especifican los supuestos sobre la mezcla vehicular (automéviles,
camiones y autobuses) y las cuotas que se cobraran, con esta informacion
obtendremos el flujo vehicular de [a autopista y su cuota y con estos datos
obtendremos los ingresos reales de la autopista.

La demanda vehicular de los dos proyectos queda reflejada en el
Cuadro 4.4., en donde la variacién en los dos proyectos es el Trafico Promedio
Diario Anua! (TPDA) pues éste se obtiene de la cuota anual que esta refigjada
en el Cuadro 1 para el Proyecto A y en el Cuadro 17 para el Proyecto B de las
Corridas Financieras.

MEZCLA VEHICULAR:
*Automéviles:
Porcentaje: 75.30 75.30
«Camiones:
Porcentajet 10.3 103
*Autobuses:
Porcentaje: 142 14.2
TPDA: 8,756 10,507
CUOTA UNITARIA:
*Automoéviles: 5,000.00 5,000.00
«Camiones: 14,930.00 14,930.00
sAutobuses: 10,000.00 10,000.00
CUOTA PONDERADA: 6,732.75 6,732.75
R RN

Cuadro 4.4.
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C). GASTOS.

« En esla seccidn se presentan los gastos de operacion y mantenimiento en
términos reales. {Cuadro 1 del Proyecto Ay Cuadro 17 del Proyecto B de las
Corridas Financieras).

D). FINANCIAMIENTO.

« En esta parte se encuentran los datos relativos a la Estructura Financiera.
(Esto aparece reflejado en el Cuadro 4.3.)

E). INGRESOS Y COSTOS.

« Se estimé un crecimiento vehicular del 5% y se multiplicé por 365 dias
obteniendo el aforo anual.

« Para obtener la cuota anual se multiplicd la cuota ponderada por el aforo
anual y se determiné la cuota ponderada por kilémetro recorrido.

« Partiendo de las proyecciones del aforo y de las cuotas, se obtuvieron los
ingresos netos por la operacién de la carretera.. A aslos ingresos se les
descuentan los gastos de operacién, mantenimiento y los financieros, que se
calcularon en base a las amortizaciones del crédito. De aqui se obtiene ia
utilidad antes de impuestos.
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« Ademas se debe de incluir para el calculo de los ingresos la depreciacion.
Para calcularla se us6 el método de linea recta.

« A esta utilidad neta se le quitan el ISR (34%) y el PTU (10%) y se obtiene la
utilidad neta o lo que es io mismo la cantidad de dinero disponible para el
pago de ia deuda que se tiene por concepto de la operacién de la carretera.

Con esto se obtiene lo que se conoce como el "Estado de Resultados
Proforma". (Cuadros 2-4 del Proyecto A y Cuadros 18-20 de! Proyecto B de las
Corridas Financieras).

F). FINANCIAMIENTO DE BANCOS.

« En ésta seccién se determina el monto del crédito requerido, tomando en
cuenta las fuentes y usos de efectivo. Una vez que el flujo del proyecto sea
suficiente para cubrir tanto conceptos de obra como refinanciamiento de
intereses, todos los excedentes seran usados para amortizar el crédito
solicitado.

« Una vez saldado el crédito el dinero sobrante, se ulilizara para pagar a los _
inversionistas. Una vez amortizados estos saldos el excedente representa el
“Flujo de Efectivo del Proyecto” después de pagar deuda y capital.
{Cuadros 14-16 del Proyecto A y Cuadros 30-32 del Proyecto B de las Corridas
Financieras).

G). COSTO DE CAPITAL.

+ En el costo de capital o TREMA del proyecto se establece la tasa minima
que se quiere obtener en el proyecto, comparandola con la que cobra el
Banco por prestar el dinero, con ésta se haran los célculos del periodo de
recuperacioén, TIR y VPN.
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El costo de Capital tanto de! Proyecto A como de! Proyecto B queda

expresado en el siguiente cuadro:

) S e PROY. 0
ESTRUCTURA FINANCIERA:
anco: 75% 70%
Concestonaria: 25% 30%
TASAS NOMINALES:
Banco: 25% 25%
Conceslonaria: 30% 30%
COSTO FONDEO:
co; 17.50% 18.75%
Conceslonaria; 9.00% 7.50%
Totat 26.50% 26.25%
COSTO FONDEO REAL:
{ISR = 34%} 17.50% 18.75%
(PTU = 10%} 7.70% 8.25%
COSTO FONDEO REAL:
Banco: 9.80% 10.50%
Conceslonaria: 9.00% 7.50%
Total 18.80%  18.00%
Cuadro 4.5.

H). PERIODO DE RECUPERACION.

. Este método evalla el tiempo necesario para recuperar el proyecto y se
calcula con base al flujo de efectivo del proyecto comparandolo con ta inversién
inicial de! proyecto, demostrandose en et siguiente cuadro:

2ANOS

PERIODO RECUPER: 4 ANOS
4 MESES 3 MESES

Cuadro 4.8,
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I). VALOR PRESENTE NETO.

« Como ya mencionamos en el capitulo financiero de la Tesis, el valor
presente de un proyecto se considera aceptable si se obtiene un resultado
positivo y al evaluar nuestro flujo de efectivo con el costo de capital que
fijamos como base obtuvimos los siguientes resultados por los que se
concluye si es conveniente o no realizar el proyecto.

VALOR PRESENTE NETO: 40,565.31 100,085.91

Cuadro 4.7.

J). TASA INTERNA DE RENDIMIENTO.

« Aligual que se menciond en el capitulo tercero de esta Tesis, si obtenemos
una TIR mayor que nuestro Costo de Capital el proyecto es aceptado y estos
fueron los datos que obtuvimos al evaluar la TIR en base a nuestro flujo de
efectivo con nuestro Costo de Capital o TREMA:

28.00% 50.00%

Cuadro 4.8.
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Por todo lo antes expuesto concluimos que nuestro proyecto es muy
bueno pues se demuestra que se recupera |a inversién en un tiempo muy corto,
ya que se obtiene un Valor Presente Neto positivo y una TIR superior a nuestra
TREMA.

La valuacién de este proyecto se hizo a precios constantes pues si se
aplica la inflacién, a la hora que se quiere evaluar el Flujo de Efectivo, éste no
se puede evaluar incluyendo la inflacién y si se le quita se obtendrian unas
variaciones muy grandes, por lo que no obtendriamos el resultado esperado.

A pesar de que l|a valuacion del Flujo de Efectivo se hace a pesos
constantes, la valuacion de los ingresos de la operacion se hara en base a un
"Precio Alzado", lo cual significa actualizar dichas cuotas a la fecha en la que se
cobraran.

Se ha tratado de que no sdlo se obtengan recursos para la elaboracion
de estos proyectos de Instituciones Financieras Nacionales, sino que también
exista la participacion de Instituciones Financieras Extranjeras, lo que quiza
permitiria obtener crédito con un costo mas bajo.

Es importante comentar que en las graficas que se encuentran en la
seccién de anexos, se puede observar la importancia que han tenido este tipo
de proyectos ya que la inversion privada en el Sector Carretero ha aumentado
considerablemente desde 1989, afo en que se inicioc el Programa Nacional
Carretero hasta 1994, lo que demuestra que el Gobierno tuvo un acierto muy
grande al permitir la intervencion privada en estos proyectos.

También se puede observar que el entorno era muy favorable para el
éxito, ya que se puede ver el incremento en el transporte terrestre tanto de
pasajeros como de carga; por todo esto el Gobierno ha destinado para 1994 el
64% del gasto publico al sector carretero y a la fecha se llevan concesionados
4,141 kildmetros de autopistas de cuatro carriles, lo que da como resultado
grandes beneficios para nuestro pais,
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Con todo esto nos damos cuenta de la importancia de la evaluacién
cuidadosa de estos proyectos, sobre todo teniendo como marco la tendencia del
flujo \/ehicular, ya que muchas veces se puede planear un aforo vehicular
determinado y al poner en operacién la carretera no obtener los resultados
esperados y en este caso la Secretaria de Comunicaciones y Transportes se
veria en la necesidad de ampliar el plazo de concesién, pues de lo contrario no
se recuperaria la inversién en el tiempo previsto, de aqui la necesidad de un
andlisis minucioso para determinar la sensibilidad en cualquier variacién de las
Variables Claves o del Esquema Financiero.
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ESQUEMA CARRETERO DE COPARTICIPACION
HOJA DE SUPUESTOS CONSIDERADOS
PROYECTO A.

[Cifras en files de Nusvos Pesos)

0.1219 0.1219 0.1219 0.1219 0.8 5,379.36

,625.00 .864.40

0. 0.1 0.1 0. 3.46 23,273.28 00.00 2,486.40

0.097 0.097 0.097 0.087 3.59 24,204.21 00.00 - 2,486.40

4 0.097 0.097 0.097 0.097 .74 26,172.38 3,500.00 ,486.40
5 0.087 0.097 0.097 0.097 3.89 26.179.27 3.500.00 ,486.40
6 0.097 0.097 0.097 ©0.097 4.04 27,226.44 3,500.00 ,486.40
7 0,097 0.087 0.087 0.097 4.21 28.315.60 00.00 2,486.40
8 0.097 0.097 0.087 0.097 437 29,448.1 00.00 ,486.40
9 0.097 0.097 0.097 0.097 4 0,626.0! 00.00 ,486.40
0 0.097 0.097 0.097 0.097 4. .851.0 00.00 .486.40
1 0.097 0.097 0.087 0.097 45 33,125, 00.00 A486.40
2 0.097 0,097 0.097 0.087 . 4.450.14 00.00 ,486.40
3 0.097 0.097 0.097 0.097 . ,828.14 00,00 ,486.40
4 0.0 0.087 0.097 0.087 . ,261.27 00.00 ,486.40
0.0 0.097 0.097 0.097 .76 ,751.72 00.00 2,486.40

£ 0.09 0.097 0.097 0.097 .99 40.301.79 00.00 2,486.40
0.09: 0.09 0.097 0.097 .23 41,913.86 00.00 2.486.40

0.087 0.08 0.087 0.087 .47 43,680.41 ,600.00 ,486.40

0.097 0.08 0.087 0.087 73 | 45334.03 |  3500.00 486,40

0 0,097 009 0.087 0087 7 47,147.39 350000 458,40

CUADRO 1.



ESTADO DE RESULTADOS PROFORMA

PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

e R L R

CUOTAS DE PEAJE - 5,379.36 23,273.28 | 24,204.21 ) 25,172.38 26,179.27 27,226.44 28,315.50
VA, 06,90 |  3,490.99 | 3,630.63| 3,775.86 3,926.89 4,083.97 |  4,247.33
TOTAL 6,186.26 | 26,764.27 | 27,834.84 | 28.948.24 | _ 30.106.16 31,310411 32,562.83

5,564.91] 11,129.82] 11,129.82] 11,129.82 11,129.82] _ 11,129.82] 0.00)

[utiioan BRUTA 1 621.35 | 15,634.45 | 16,705.02 | 17,818.42 | 18,976.3¢ | _ 20,180.59 | 32,562.83
DE OPERACION 2,625.00]  3.,500.00 | 3,600.00] 3.500.00 3,500.00 350000 3,500.00
IDE CONSERVACION 1,864.40 | 2,486.40 | 2,486.40 | 2.486.40 2,486.40 2,486.40 | 2,486.40
FINANCIEROS 6,83057| 560252 | 4,301.17 | 2,951.39 1,376.80 0.00 0.00
VA, 806.90 |  3.490.99 | 3,630.63] 3,775.86 3,926,869 4,083.97 | 4,247.33
ToTAL]  12,126.87 | 15,079.91 | 13,818.20 | 12,713.65 | 11,290.09 10,070.37 | 10.233.73

funiinao a.imp. [ 50552 55454 2.786.82] 5.104.77]  7.686.25]  10,10.22 | 22,329.10]
fisn vy I 0.00 [ 0.00] 000] o000 2081.92] 4,549.60 | 10.018.10]
{utuoan neTa ] 11150552} 554.54 | 2,786.82] 5.104.77] 560433 ] 5660.62 | 12,281.00 ]
{umiupap AscaL [ 0150652 (10.951.37)] (8,164.55)] 13.059.78)  4.626.48 [ 10,110.22 | 22,329.10]

CUADRO 2.



ESTADO DE RESULTADOS PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

- 8] o] — 10] 1] TxA2] o 18] wageil4)

29,448.12 | 30,626.05 31,851.09| 33,125.13 34,450.14 | 35,828.14 37,261.27
LV.A. 4,417.22 4,593.91 4,777.66 4,968.77 5,167.52 5,374.2 5,588.19
TotaL| 33,865.34 | 35,219.96 36,628.75 38,093.90| 39,6172.66| 41,202.3 42,850.46

0.00 [ 0.00[ _ 0.00 | 0.00] 0.00 [ 0.00 ] 0.00]

UTILIDAD BRUTA [ 33.865.34 | 35,219.96| 36,628.75] 38,093.90] 39,617.66 )] 41,202.36 | 42,850.46 |

DE OPERACION 3,500.00 3,500.00 3,500.00] 3,500.00]  3.500.00 3,500.00]  3,500.00
DE CONSERVACION 2,486.40 2,486.40 2,486.40 2,486.40 2,486.40 | _ 2,4B6.40 2,486.40
FINANCIEROS 0.60 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LV.A, 4,417.22 4,593.91 4,777.66 | 4,968.77 5,167.52 5,374.22 5,589.19
totall 10403.62 | 10,580.31 [ 10,764.06 | 10.955.17| 11,153.92] 11.,360.62| 11,575.59
UTILIDAD A, IMP, ] 23.461.72] 24,639.65 ] 25.864.69 | 27.138.73 | 28,463.74 | 29,841.74 | 31.274.87
[isA.YrTL. 10,557.77 ] 11,087.84 11,639.11] 12,212.43] 12,808.68 | 13.428.78 | 14,073.69]
Juniuoap NeTa 1 12,903.95] 13.551.81] 14,225.68 14,926.30 ] 15,655.06 | 16.412.96] 17,201.18]
[unupan AiscaL [ 23,461.72] 24,639.65] 25.864.69 | 27.138.73 | 28,463.74 | 29,841.74 | 31,274.87]

CUADRO 3.



ESTADO DE RESULTADOS PROFORMA

PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

R L 16] A7 18] 19] - 20] 7+ TOTAL}
e v

CUOTAS DE PEAJE 38,751.72 | 40,301.79] 41.913.86 | 43,590.41] 45,334.03] 47,147.39| 649,379.58
VA, 5,812.76 6.045.27 6,287.08 6,536.56 6,800.10 7,072.11| 97.406.94
to1al| 44,564.4B| 46,347.06 ] 48,200.94 | 50,128.97 | 52,134.13 | 54,219.50 | 746,786.52

0.00 [ 000] 0.00 | 0.00 ] 0.00 | 0.00] 61,214.01)
{unpap BRUTA ] 44,564.48] 46.347.06] 48,200.94] 50.128.97 | 52,134.13 | 54,219.50] 685,572.51 |
DE OPERACION 3,500.00 3,500.00 ] 3.500.00 3,500.00 | 3.500.00 | 3,500.00] 69,125.00
DE CONSERVACION 2.486.40 2,486.401 2,486.40 | 2,486.40 2.486.40 2,486.40 | 49.106.00
FINANCIEROS Q.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00§ 21,062.45
IVA. 5.812.76 6,045.27 |  6,287.08 6.538.56 ,800.10 7.072.11] 97.406.94
ToTAL] 11,799.16 12,031.67 12,273.48 12,524.96 12,786.50 13,058.51 | 236,700.39
UTIUDAD A. IMP | 32,765.32] 34,315.39] 35.927.46] 37,604.01] 39,347.63] 41.160.99] 448,872.12]
fisR.y e, 1 14,744.39] 15,441.92] 16.167.36 | 16,921.81] 17,706.43[ 18,522.45] 201,992.28 ]
|tritao NevA ] 18,020.93] 18,873.47| 19,760.10] 20,682.20] 21,641.20] 22,638.54 | 246,879.84 |
[oniupaD Ascat [ 32,765.32] 34,315.39] 35927.46] 37.604.01] 39.347.63] 41,160.99] 415,190.52]

CUADRO 4.



ESTADO DE ORIGEN Y APLIC. DE RECURSOS PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

R j S R B 8] - v )
UTILIDAD NETA . (11,505.52) 554.54 | 2,786.82 | 5,104.77 5,604.33 5,560.62 12,281.00
DEPRECIACION INVS. 5,564.91 11,129.82 | 11,129.82 | 11,129.82 11,129.82 11,129.82 0.00
CREDITOS A L. PLAZO 50,084.18 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
CREDITOS COMPLEM. 5,950.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
CAPITAL SOCIAL 16,694.73 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
APORTACIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
AZN 10,016.84 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

TotALl  76,805.14 | 11,684.36 | 13,916.64 | 16,234.59 16,734.15 16,690.44 [ 12,281.00

INVERSION EN OBRA__ 66,778.90 0.00 5.00 0.00 0.00 0.00 0.00

PAGO DE PASIVOS 9.00| 11,683.19| 13,915.24 | 16,232.96 |  14,193.78 0.00 0.00
1V.A, 10,016.84 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
ToTal] _ 76,804.74 ] 11,683.19 | 13,915.24 | 16,232.96 | 14,193.78 0.00 0.00
[nému.ozu. PERIODO I 0.00 | 1.17 1.40 1.63 2,540.37 | 16,690.44 | 12,281.00 |
[Reman. acum. | 0.00 ] 1.17 257 4.20 2,544.57 |  19,235.01| 31,516.01]

CUADRO 5.




ESTADO DE ORIGEN Y APLIC. DE RECURSOS PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

B RN BN | s

T4

UTILIDAD NETA 12,803.95 13,551.81 14,225.58 14,926.30 15,655.06 16,412.96 17,201.18
DEPRECIACION INVS. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
ICREDITOS A L. PLAZO 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
CREDITOS COMPLEM. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
CAPITAL SOCIAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
APORTACIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LV.A. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

TOTAL{ 12,903.95 13,651.81 14,225.58 14.926.30 16,655.06 16.412.96 17,201.18

INVERSION EN OBRA 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
PAGO DE PASIVOS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LVA, 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL] 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
[RemaN. DEL PERIODD | 12,903.95 ] 13,651.81 | 14,225,568 | 14.926.30 | 15,655.06 | 16,412.96 [ 17.201.18 |
{Reman. acum. [ 4441996 | 57971771 72,197.35| 87.123.65| 102,778.71| 119,191.67 | 136,392.85 |

CUADRO 6.



ESTADO DE ORIGEN Y APLIC. DE RECURSOS PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

(Cifras en Miles de Nuevas Pesos)

A8 A8Le. 7 20) v TOTAL]

0N

UTILIDAD NETA 18,020.93 18,873.47 19.760.10 20,682.20 21,641.20 22,638.54 | 246,879.84
DEPRECIACION INVS. 0.00 0,00 0.00 0.00 0.00 0.00 61.214.0
CREDITOS A L. PLAZO 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 50,084.18
CREDITOS COMPLEM. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 5,950.00
CAPITAL SOCIAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00| 16,694.73
APORTACIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LV.A. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 10.016.84

ToTAL| _ 18.020.93 18,873.47 19,760.10 20,682.20 21,641.20 22,638.54 | 380,839.60

INVERSION EN OBRA 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 66,778.90
PAGO DE PASIVOS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 56,034.17
LVA. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00]| 10,016.84
ToTAL| 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 132,829.81
{RemAN. DEL PERIODD | _18,020.93] 18,873.47 | 19.760.10 | 20.682.20 | 21,641.20 | 22,638.54 | 258.008.29 |
REMAN. ACUM, | 154.413.78 | 173.287.25 ] 193.047.35 | 213,729.55 | 235,370.75 | 258.009.29 | 258,009.29 |

CUADRO 7.



FINANCIAMIENTO PROFORMA

PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.
(Cifras arn Mites de Nuevos Pesos)
SALDO INICIAL .00 | 50,076.14 | 39,633.65 | 27,196.16 | _12,687.06 0.00 0.00
DISPOSICIONES §0.084.18 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INTERESES 6,105.26 5,007.61 3.844.46 2.6838.03 1,230.64 0.00 0.00
AMORTIZACIONES 04| 10,442.43 | 12,437.50 | 14,509.09 | _12,687.06 0.00 0.00
[saLDD FINAL 50.076.14 | 39.633.66] 27,196.15| 12,687.06 0.00 0.00 0.00
0.00| 5949.04] 4.708.33| 3,230.59 | _1.506.72 0.00 0.00
5.950.00 0.00 .00 0.00 G.00 0.00 0.00
7253 594.90 456.71 313.37 14615 0.00 0.00
0.98 1,240.70 | 1,477.74| __1,723.87| 1506.72 0.00 0.00
5,049.04 [ 4,708.33 | _3.23060 |  1,606.72 0.00 0.00 0.00

CUADRO 8,



FINANCIAMIENTO PROFORMA

PROYECTO CARRETERO

PROYECTO A.
{Cifras en Mies de Nuevos Pesos)
RO 55."\'3‘»‘ R f»_ﬁ“_ﬂr; g
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 .00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 .00 0.00 0.00 0.00 |
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SALDO INICIAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
DISPOSICIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INTERESES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
AMORTIZACIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
ISALDO FINAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

CUADRO 9.



FINANCIAMIENTO PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Cifras en Mijes de Nuevas Pesos)

TRABL 18] 7] i8] . - 18] T 20) > - TOTAL]
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.uo 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SALDO INICIAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
DISPOSICIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INTERESES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
AMORTIZACIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SALDO FINAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

CUADRO 10.



BALANCE GENERAL PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Citras en Miles de Nuevos Pesos)

CIRCULANTE:

EFECTIVO 0.00 17 25 420 2,544.57] 19,235.01] 31,516.01

CTAS. POR COBRAR 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

INVENTARIOS 0.00 0.00 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 0.00 1.7 2.57 4.20|  2.544.57 | 19,235.01 | 31.516.01

NG CIRCULANTE:

[conc. CARRETERA 66,778.90 | 66,778.90 | 66,778.90| 66,778.90 | 66.778.90 | 66,778.90 | 66.778.90

[DEPREC. ACUM. ,564.91 6,694.73 | 27.824.55 | 38,854.37 | 50,084.19 | 61,214.01 | 61.214.00

| ToTAL| 61,213.99) 50,084.17] 38,854.35] 27,824.53) 16,694.71 .564.89 |  5,564.89

[activo ToTaL ] 61.213.99] 5008534] 38.956.92] 27.828.73] 19,239.28] 24,799.90] 37.080.80

11.683.79 13.915.24 16,232.56 14,193.38 0.00 .00 0.00
0.00 0.00 .00 .00 0.00 .00 0.00
11,683.79 ] 13.915.24 | 16,232.56 | 14,193.38 0.00 .00 0.00
LARGO PLAZO:

CREDITOS BANC. 44,340.99 | 30,426.34 | 14,193.78 0,00 5.00 0.00 0.00
oTROS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
votal] 44,320.99 | 30,426.34 { 14,193.78 0.00 0.00 0.00 0.00

[pasvo ToTaL | 56.024.78 44,341.58 ] 30,426.3¢ | 14.193.38 | 0.00 | 0.00 | 0.00 ]
[CAPITAL SOCIAL 16,694.73 | 16,694.73 | 16,694.73 | 16,694.73| 16,6947 16.694.73 | 16,694.73
UThL.. EJLRCICIO 111,505.52) 554.54 2,786.82 5.104.77 5,604.3 5,560.62 | 12,281.00
UTIL. ACUMULADA 0.00] (11.505.52)] (10,950.98)] {B.164.16)]  (3,059.39] ,544.94 ,105.56
total]  5,189.21 5,743.75 8530.57 | 13.635.34 | 19.235.67| 24,800.29| 37,081.29

[camraL conr. TaTaL 5,189.21 | 5.743.75]  8,630.57 | 13,635.34 | 19.239.67 | 24.800.29 | 37.081.29 |
PASIVO ¥ CAPITAL [ 61.213.99] 50.085.33| 38.956.81] 27.828.72 ] 19,239.67 | 24,800.29 | 37.081.29

CUADRO 11.



BALANCE GENERAL PROFORMA

PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesas)

8] 9] 0] R I R ) R 1
CIRCULANTE:
EFECTIVO 44,419.96 | 57.971.77] 72,197.35 | 87.123.65 | 102,778.71] 119.191.67 | 136,392.85
CTAS. POR COBRAR 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INVENTARIOS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
votal] 44,419.96 [ 57,971.77] 72,197.35] 87,123.65] 102,778.71 | 119,391.67 | 136,392.85
NO CIRCULANTE:
66,778.90 | ©66,778.90 | 66.778.00] 66.778.90] 66,778.90 ] 66.776.90 | 66,778.90
61,214.01] 61,214.01] 61.214.01] 61.214.01] 61.214.01] 61,214.01} 61.214.01
TOTAL .564.89 | 5.564.89| 50564.89| 5564.89 ,564.89 |  5,564.89 564,89
[aenvo ToraL [ 49,984.85 | 63,536.66 ] 77.762.24 | _92.688.54 | 108,343.60 | 124,756.56 | 141,957.74 ]
CORTG PLAZO:
CREDITOS BANC. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
oTROS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Tota] 0.00 0.00 6.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LARGO PLAZD:
(CREDITOS BANC. 0.0 0.00 ©0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
oTROS 0.00 0.00 0.00 6.00 0.00 0.00 0.00
ToTA 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
{pasivo voTat 1 0.00] _ 0.00 | 0,00 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00]
[cAPITAL SOCIAL 16.694.7 16,694.7 16,694.7 16,694.73] 16.694.73 7694.73 | 16,694.7
UTIL. EJERCICIO 12,903.9 13,551.8 14.225. 14,926.30 | 15,655.06 ,412.96 ]  17.201.18 |
UTIL. ACUMULADA 20,386,56 | 33,290.51 | 46.B42. 61,067.90 | 75.994.20 ,649.26 | 108,062.22
TOTAL| 49,985.24 | 63.537.05] 77.762. 92.668.93 | 108,343.99 | 124,756.95 ] 141,968.13 |
CAPITAL CONT. TOTAL —| 49.985.24] 63,537.05] 77.762.63] 92,688.93] 108,343.99] 124,756.95] 141,958.13]
[pasiva v carmrat _ | 4998524 | 63,537.05] 77,762.63] 92,688.93 | 108,343.99 | 124,756.95] 141.958.13 ]

CUADRO 12.



BALANCE GENERAL PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Cifras en Miles de Nugvos Pesos]

[ 8] 18] fr ERERENRL T KSR
154,413.78 | 173,287.25 ] 193,047.35] 213,729.55] 235.370.75 | 258,009.29
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INVENTARIOS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 ©.00
ToTAl] 154,413.78 | 173,287.25 | 193,047.35 | 213,729.55 | 235,370.75 | 258,009.28
[no ciRcuLANTE:
[CONC. CARRETERA 66.778.90 | 66,778.90 ] 66.778.90 | 66,778.80] _66.778. 66,778.90
[DEPREC. ACUM. 61.214.01] 61,214.00 | 61.214.01] 61.213.01] 61,214. 61,214.01
T0TAL .564.89 5.564.89 5.564.89 5,564.89 564, F 64,89
{acmivo TotaL ] 155.978.67 ] 178.852.14 | 198,612.24 ] 219.294.44 | 240.935.64 | 263,57+.18]
CORYO PLAZO:
[CREDITOS BANC. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
otRoS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
ToTAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LARGO PLAZO:
CREDITOS BANC. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
oTROS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
JOTAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
[Pasivo ToTaL T 0.00 | 0.00] 0.00 | 0.00] _ 0.00 ] 0.00 |
(CAPITAL SOCIAL 16,694.73 | 16.694.73 6,694.73 | 16,694.73 | 16.694.73 6.694.73
UTIL, EJERCICIO 18.020.93 | _18,873.47 9,760.10 | 20.682.20 | _21,641.20 ,638.54 |
UTIL, ACUMULADA 125.263.40 | 143,284.33 | 162,157.80 | 181,917.90 | 202,600.10 | 224,241.30
ToTAL| 159.979.06 ) 178,852.53 | 198.612.63 ] 219,294.83] 240,936.03 | 263,674.57
{capmat cont. TataL | 159.979.06 [ 178.852.53 ] 198.612.63 | 219,294.83 | 240,936.03 [ 263.574.57
[Pasivo ¥ camraL [ 159,879.06 | 178,852.53 ] 198.,612.63 | 219,294.83 | 240.936.03 | 263,574.57 |

CUADRO 13.



FLUJQ DE EFECTIVO PROFORMA
PROYECTO CARRETERO

PROYECTO A.
{Citras en Mies de Nuevos Pesos]
| T T zl e B N (sl i i el o |
UTILIDAD NETA {11,505.52} 55454 |  2.786.8 5,104.77]  5.604.33 5.560.62 | 12,281.00 |
5,564.91 ] 11,129.82 | 11,129.8 11,129.82| 11,129.82 | 11,129.82 0.0f
.00 0.00 0.0f 0.00 0.00 0.00 0.0
0.00 17 1.4 1.63| 2.540.37| 16,630.44 | 12,281.00]
(66,778.90) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.0f
[INC./DISM. OTRAS INV. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
FLUJO PERIODO {72,718.51)] _11,687,53 | 13.921.04 | 16,240.22 | 19,279.52| 33,386.88 | 24.569.00

CUADRO 14,



FLUJO DE EFECTIVO PROFORMA
PROYECTO CARRETERO

PROYECTO A.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

T T B g “413] 544

12,903.85] 13,551.81 | 14.225.58] 14,926.30 | 15,655.06] 16,412.96 | 17,201.18

0.00 0.00 0.00 0.00 G.00 0.00 0.00

0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

12,903.95 | 13,551.81 | 14,225.58 | 14,926.30 | 15,655.06 | 16,412.96 | 17,201.18

0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

[FiluJo PERIODOD | 2581580 27,112.62] 28.461.16 | 29,863.60 [ 31,322.12 | 32,838.92] 34,416.36 |
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FLUJO DE EFECTIVO PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO A.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos}

L 15] 16} 17] 18] 19] 20 TOTAL]
UTILIDAD NETA 18,020.93] 18,873.47 | 19,760.10 ] 20,682.20 | _21,641.20 | 22,638.54 | 246,879.84
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00] 61.214.01
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0,00 0.00
18,020.93 | 18,873.47] 19,760.10 | 20.682.20 | 21,641.20 | 22,638,54 | 258,009.29
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | {66.778.80}
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
[FLuJo pertobo T 36.056.86 | 37.762.94 | 39.537.20 [ 41.382.40 | 43,301.40 [ 45,297.08 | 499,324.24 |

CUADRO 16.



ESQUEMA CARRETERO DE COPARTICIPACION

HOJA DE SUPUESTOS CONSIDERADOS

PROYECTO B.
{Cifras en Mies de Nuevos Pesos)
1 [+] 0.097 0.097 0.0647 2.88 19,365.71 2.,625.00 1.864.40
2 4] 0.097 0.097 0.06847 4.23 28.467.59 3.500.00 2.486.40
3 1] 0.097 0.097 0.0647 4.44 28,890.97 3.500.00 2.486.40
4 0 0.097 0.097 0.0647 4.66 31,385.52 3,500.00 2,486.40
§ 0 0.087 0.087 0.0647 4.89 32,954.80 3,500.00 2,486.40
6 [+] 0.097 0.097 0.0647 5.14 34.602.54 3.500.00 2,486.40
7 0 0.097 0.097 0.0647 5.4 36,332.686 3.500.00 2.486.40
8 [5) 0.097 0.097 0.0647 5.67 38,149.30 3.500.00 2,486.40
9 0 0.097 0.097 0.0647 5.95 40.056.76 3.500.00 2.486.40
10 0 0.097 0.097 0.0647 6.25 42,059.60 3,500.00 2,486.40
11 ] 0.087 0.037 0.0647 6.56 44,162.58 3.500.00 2,486.40
12 0 0.097 0.097 0.0647 6.89 46.370.71 3.500.00 2,486.40
13 [+] 0.097 0.097 0.0647 7.23 48.659.24 3.500.00 2,486.40
14 0 0.097 0.097 0.0647 7.59 51,123.70 3.500.00 2,486.40
1 o 0.097 0.097 0.0647 7.97 63.679.89 3.500.00 2,486.40
1 0 0.097 0.037 0.0647 8.37 56,363.88 3.500.00 2,486.40
1 []] 0.097 0.097 0.0647 8.79 59,182.08 3,500.00 2,486.40
18 4] 0.097 0.097 0.0647 9.23 62.141.18 3.500.00 2.486.40
19 Q 0.097 0.097 0.0647 9.69 685,248.24 3,500.00 2,486.40
20 0 0.097 0.097 0.0647 10.18 68,510.65 3,500.00 2.486.40

CUADRO 17.




ESTADO DE RESULTADOS PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO B.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

1 2] 3] A s [ )
CUOTAS DE PEAJE 19,365.71 ] 28,467.59 | 29,890.97 | 31.385.52 | 32,954.80 | 34,602.54 [ 36,332.66
I1.V.A. 2,804.86 4,270.14 4,483.65 4,707.83 4,943.22 5,190.38 5,449.90
TOTAL 22,270.57 32,737.73 | 34,374.62 | 36,093.35 37.898.02 39,792.92 41,782.56

16,694.73 | 33,389.45 | 16,694.73 | 0.00 | 0.00 | 0.00] 0.00]

[uTitnan eruTa | 5575.84]  (651.72)] 17.679.89] 36,003,35 | 37,898.02] 38,792.82] 41,782.56]
DE DPERA;:ION 2,625.00 3.500.00 | 3,500.00 | 3,500.00 3,500.00 3,500.00 3,500.00
DE CONSERVACION 1,864.40 2,486.40 2,486.40 2,486.40 2,486.40 2.486.40 2,486.40
FINANCIEROS 4,534.29 3531.25( 1,693.28 0.00 0.00 0.00 0.00
LVA. 2,904.86 4,270.14 | 4,483.65 | 4.707.83| 4.943.22 5,190.38 | 5,449.90
YaTAL 11,028.65] 13,787.79 | 12,163.34 | 10,694.23 | 10,929.62 | 11,176.78 | 11.436.30

[umiupaD &, MP. 1 16,352.71)] (14.439.51)] 5,516.55 | 25.399.12 | 26,968.40 | 28,616.14 | 30,346.26 |

[ish.vrruU. 1 0.00]  ©000]  000] 4555.38] 12.135.90] 12.877.26] 13,665.82 ]

{uTiLDAD NETA 1 6.352.71)] (14.439.51)] 5,516.55 ] 20,843.74] 14,832.50] 15,738.88] 16,690.44

[unipab miscar | 16,3527 120,792.61)] (15.276.06)] 10.123.06 | 26,868.40 ] 28,616.14 | 30,346.26 |
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ESTADO DE RESULTADOS PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO 8.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

{ 8] [ 10[ 11] ST [ 4]
CUOTAS DE PEAJE 38,149.30 | 40,056.76 | 42,058.60 ] 44,162.68] 46,370.71] 48,659.24 | 51,123.70
LV.A, 5,72240] 6,00851| 6,308.94 6,624.39| 6.955.61 7,298.89 | 7,668.56
TOTAL 43,871.70 | 46,065.27 | 48,368.54 | 50,786.97 | 53,326.32 | 65.958.13 | 58,792.26

1 0.00 ] 0.00] 0.00 | 0.00] 0.00 | 0.00 | 0.00]

[omupap sruTA [43,871.70 | 46.065.27 | 48.368.54 | 50,786.97 | 53,326.32 | 65,958.13 | 58,792.26 |
DE OPERACION 3,500.00 | 3,500.00 [ 3,500.00 [ 3,500.00] 3,500.00 3,500.00 | _3.500.00
DE CONSERVACION 2,486.40| 2.486.40] 2,486.40| 2,486.40] 2,486.40] 2,486.40| 2.486.40
FINANCIEROS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LV.A. 5,722.40 | 6,008.51 | 6,308.94 | 6.624.39 | 6,955.61 7.298.89 | 7.66B.56
ToTAL 11,708.80 ] 11,994.91 | 12,295.34 | 12,610.78 | 12,942.01 | 13,285.29 ] 13,654.96

[uToap a. M. [32.162.90 | 34,070.36] 36.073.20] 38,176.18 | 40,384.31] 42,672.84 45,137.30 |
[ism.yrTU. [14.473.30] 15.331.66 | 16,232.94 | 17,179.28 | 18,172.94] 19,186.28 | 20,311.79 |
[smuoap NeTa [17.689.60] 18,736.70 ] 19,840.26 [ 20,996.90 | 22,211.37] 23,486.56 | 24.825.51]
[umLioao FiscaL - [32.162.90 [ 34,070.36 | 36.073.20 | 38,176.18] 40,384.31 | 42,672.84 | 45,137.30]
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'ESTADO DE RESULTADOS PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO B.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

I 15] 16f 17] 18] 19] . 20 TOvAL|
A I :
CUOTAS DE PEAJE 53,679.89 | 56.363.88 | 59,182.08 | 62,141.18 | 65,248.24 | 68,510.65 | 888.707.60
L VA 8,051.98 | 8,454.58 | 8,877.31| 9,321.18| 9,787.24| 10,276.60 | 133,306.14

TOTAL 61,731.87 | 64,818.46 | 68,059.39 | 71,462.36 | 75.035.48 | 78,787.25 |1,022,013.74

0.00 [ 0.00 [ 0.00] 0.00 | 0.00 | 0.00] 66,778.91 ]
UTILIDAD BRUTA ] 61.731.87 | 64.818.46 | 68,059.39 | 71.462.36 | 75,035.48 | 78,787.25 | 955.234.83 |
DE OPERACION 3,500.00] 3.500.00] 3,500.00] 3,500.00] 3,500.00] 3,500.00] 69.125.00
DE CONSERVACION 2,486.40 2,486.40 2.486.40 2.486.40 2,486.40 2,486.40 49,106.00
FINANCIEROS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 9,758.83
VA, 8,051.98] 8,454.58| 8,877.31| 9,321.18| 9,787.24| 10,276.60| 133,306.14

To7AL | 14,038.38 | 14,440.981 14.863.71 | 15,307.568 | 15,773.64 | 16.263.00 | 261,295.97

[uTitioap A. wp. 1 47.693.49] 50,377.48] 563.195.68 | 56.154.78 ] 59,261.84 | 62.524.25 ] 693,938.86 )
[sayeru, 1 21.462.07 | 22,669.87 | 23,938.06 | 25,269.65 | 26,667.83 | 28,135.91 | 312,255.94 |
{unbao NeTa 1 .26.231.42] 27,707.61] 29,257.62] 30,885.13 | 32,594.01| 34.388.34 ] 381.682.92]
[uTiLibaD Fiscat ] 47.693.49 | 50,377.48 ] 53,195.68 | 66,154.78 | 59,261.84 | 62,524.25] 651,517.09 ]
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ESTADO DE ORIGEN Y APLIC. DE RECURSOS PROFORMA

PROYECTO CARRETERO

PROYECTO B.

{Cifras en Miles de Nusvos Pesas)

il 2] 3 al B o] R
UTILIDAD NETA 16,352.71)] 11443951 551655 | 20.843.74 | 14.832.50] 15,738.88 | 16,690.44
DEPRECIACION INVS. 16.694.73 33,389.45 ) 16.694.73 0.00 0.00 0.00 0.00
CREDITOS A L. PLAZO 46,745.23 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
[cREDITOS COMPLEM. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
CAPITAL SOCIAL 20,033.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
APQRTACIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
I.VA, 10,016.84 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 87,137.36 | 18,949.94 | 22,211.28 | 20.843.74 | 14,832.60 | 15,738.88 | 16,690.44
INVERSION EN OBRA 66,778.90 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
PAGD DE PASIVOS 10,340.59 | 18,948.05 | 17,456.60 0.00 0.00 0.00 0.00
LV.A. 10,016.84 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL §7.136.33 | _18,948.05 | 17.456.60 0.00 0.00 0.00 0.00

[RemAN. DEL PERIODD 1.03 [ 1.89 | 4,754.68] 20,843.74 | 14.832.50] 15,738.88 | 16.690.44 |

{RemaN. acum. 1.03 ] 292 4,757.60| 25,601.34 ] 40,433.84| 56,172.72| 72,863.16|
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ESTADO DE ORIGEN Y APLIC. DE RECURSOS PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO 8.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesas)

| R DR N ) S N T 2] T3] 14}
UTILIDAD NETA 17.689.60 | 18,738.70 | 19,840.26 | 20.996.90 | 22,211.37 | 23,486.56 | 24,825.51
DEPRECIACION INVS. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
CREDITOS A L. PLAZO 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
CREDITOS COMPLEM. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
CAPITAL SOCIAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
APORTACIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
1V.A, 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 17,689.60 | 18,738.70] 19.840.26 ] 20,996.90 | 22,211.37 | 23,486.56 | 24,825.51
INVERSION EN OBRA 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
PAGO DE PASIVOS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LVA. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

[ResmaN. DeL PERIDDO 117.689.60 | 18,738.70 | 19,840.26 | 20,996.90 | 22,211.37 | 23,486.56 [ 24,825.51 ]

REMAN. ACUM. ~[90.552.76 109,291.46 {129,131.72 [150,128.62 [172,333.99 | 195,826.55 ]220,652.06 |
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ESTADO DE ORIGEN Y APLIC. DE RECURSOS PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO B.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos}

o A6 A AT

A8 18]

UTILIDAD NETA

27,707.61 | 29,257.62 | 30.885.13 | 32,694.01 | 34.388.34 | 381,682.92
DEPRECIACION INVS. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 66,778.91
CREDITOS A L. PLAZO 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 46,745.23
CREDITOS COMPLEM. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
CAPITAL SOCIAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 20,033.67
APORTACIONES 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LV.A. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 10,016.84

TOTAL 26,231,421 27,707.61 | 29,257.62 | 30.885.13 | 32,594.01 { 34.388.34 | 526,257.29

INVERSION EN OBRA 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 66,778.90
PAGO DE PASIVDS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 46,745.24
VA, 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00| 10.016.84

TOTAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 123,540.98

Ins_MAN. DEL PERIODO [ 26.231.42 ] 27,707.61 | 29,257.62] 30.885.13 [ 32,594.01] 34,388.34 | 401,716.19]

REMAN. ACUM. |246.883.48 {274,591.09 [ 303,848.71 | 334,733.84 | 367,327.85 {401.716.19 | 401,716.19 |
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FINANCIAMIENTO PROFORMA

PROYECTO CARRETERO
PROYECTO B.

(Ciftas an Miles de Nuovos Pesos)

K1 | 3] al | e[~ Kl
ALDO INICIAL 0.00 | 36.404.64 17.456.59 0.00 0.00 0.00 0.00
46,745.23 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
4,634.29 3,531.25 1,693.29 0.00 0.00 0.00 0.00
10,340.59 § 18,948.05 17.456.60 0.00 0.00 0.00 0.00
36,404.64 | 17,456.59 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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FINANCIAMIENTO PROFORMA
PROYECTO CARRETERO

PROYECTO B.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

i) B 10[ - 5] R ) Bk ) Rt T |
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0,00 0.00 0.00 0,00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 .00 0.00 0.00
0.00 0.00 .00 0.00 0.00 0.00 .00
0.00 .00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 ©0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 Q.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0,00
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FINANCIAMIENTO PROFORMA

PROYECTO CARRETERO
PROYECTO B.

(Cifras an Miles de Nusvos Pesos)

) R O SRR Y s

0.00 0.00 0.00 0.00 .00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 .00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 9.00
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~ BALANCE GENERAL PROFORMA
PROYECTO CARRETERO

PROYECTO B.

{Cifras en Miles de Nusvos Pesos)

Al LA :
CIRCULANTE:
EFECTIVG 1,03 292 4.767.60] 25,601.34] 40,433.84 | 56,172.72 | 72,863.16
[cTAS. POR COBRAR 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INVENTARIOS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 1.03 2.92| 4.757.60] 25.601.34 | 40.433.84] 56.172.72| 72.863.16
NQ CIRCULANTE:
[coNC. CARRETERA 66,778.90 ] 66,778.90 | 66,778.80 | 66,778.90 | 66.776.90 | 66,778.90 | 66,778.90
DEPREC, ACUM. 16,694.73 | 60,084.18 | €6,778.90| 66,778.90 | 66,778.90 | 66,778.90 | 66,778.90
ToTaL|_50,084.17 |_16.694.72 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
[actvo ToraL ] 50,086.20 | 16,697.64 | 4.757.60 | 25,601.34 | 40,433.84 | 56.172.72| 72,863.16 |
18,948.05 | 17,456.60 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0,00 0.00 0.00
18,948.05 | 17.456.60 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17.456.60 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17,456.60 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
36,404.65 | 17,456.60 | 0.00 [ 0.00 | 0.00 ] 0.00 0.00}
20,033.687] 20,033.67] 20,033.67 | 20,033.67] 20,033.67] 20033.67] 20,033.67
16,362.71)| 114.438.81)] 6,616,586 20,843.74] 14832.50| 16,738.88 | 16,680.44
0.00 | (8.352.71)] (20,792.22)[ (16,276.87i] 6,668.07 | 20,400.87 ,135.45
tora] 13,680.96 | (768.66)[ 4,758.00 | 26,601.74 | 40.434.24 | 56,173.12 | 72,863.56

CAMTAL CONT. TOTAL [ 13.680.96]  (758.551] _ 4.757.61 ] 25.601.35 | 40,433.97 | 56,172.85 | 72.863.29 |
[pasvo v carmaL | 50.085.21 | 16,697.66 ] 4.757.61] 25.601.35] 40.433.97] ©6.172.85] 72.863.29 |
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BALANCE GE&ERAL PROFORMA

PROYECTO CARRETERO

PROYECTO B.
{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)
8l of 10] 11] 12] 13] 4]
CIRCULANTE:
EFECTIVO 90,552.76 | 109,281.46 | 128,131.72 }150,128.62 | 172.339.99 | 195,826.55 | 220.652.06
CTAS. POR COBRAR 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INVENTARIOS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL} 90.552.76 | 109.291.46 1129,131.72 1150.128.62 |172,339.99 | 195.826.55 | 220.652.06
66,778.90 | 66.778.90] 66,778.90] 66,778.90 | 66,778.90 66,778.90 | 66,778.80
66,778.90 { 66.778.90 | 66,778.90 | 66,778.90 | 66.778.90 66,778.90 | 66,778.90
TOTAL| 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

[activo ToTaL

1 90,552.76 ] 109.291.46 | 129,131.72 ] 150,128.62 | 172.339.99 | 195,826.55 | 220.662.06 |

ICORTO PLA20:
CREDITOS BANC. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
oTRoS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL] 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
LARGO PLAZO:
CREDITOS BANC. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 ©0.00
0TROS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
[pasvo voTaL T 0.001 0.60 | 000 0.00 | 0.00 | 0.00] 0.00 |
(CAPITAL SOCIAL 20,033.67 [ 20,033.67 | 20.033.67 | 20.033.67 | 20.033.67 | 20,033.67 [ 20,033.67
UTIL EJERCICIO 17.689.60 | 18,738.70 | 19,840.26 | 20.896.90 | 22,211.37 | 23.486.56 | 24.825.51
UTIL ACUMULADA 52,829.89 | 70.519.49 | 89,258.19 | 109.098.45 | 130.095.35 | 152.306.72 | 175.793.28
TorAL] 90,553.16 | 109,291.86 | 129,132.12 [150,129.02 ] 172,340.39 | 195.826.95 | 220.652.46
[capirat con. yoTaL | 90,552.88 ] 109,291.58 [129,131.84 [ 150,128.74 [172,340.11 | 195.826.95 | 220.652.19
[pasivo v capmraL | 90.,552.88 ] 109,291.58 | 129,131.84 [ 150,128.74 [ 172,340.11 | 195.826.95 | 220,652.19 ]

CUADRO 23.



BALANCE GENERAL PROFORMA

PROYECTO CARRETERO
PROYECTO B.

(Cifras an Mies de Nuevos Pesos}

[ 6], 8] 7] 8 0]

246.883.48 [274,591.09 | 303.848.71 |334,733.84 |367,327.85 |401,716.19
.00 .00 0.00 0.00

.00 0.00 .00 .00 0.00 0.00
246.883.48 {274,591.09 | 303.848.71 334.733.84 }367,327.85 |401.716.19

66.778.90 | 66.778.90

8.90
0.00

0.00 [ 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00
0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00
0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 { 0.00
0.00 | 0.00 [ 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00
0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00
7oA 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.60 | 0.00 | 0.00
0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 [ 0.00 [ 0.00 ]

20,033.67 | 20.033.67 { 20.033.67 | 20.033.67 | 20.033.67 | 20,033.57
26.231.42 | 27,707.6) | 23.257.62 | 30.885.13 | 32,594.01 | 34.388.34
200.618.79 |226,850.21 }254,557.82 [283,815.44 |314,700.57 |347.294.58
246,883.88 [274.591.49 | 303.849.11 {334.734.24 ]367,328.25 |401,716.53

[capmaL cont. ToTAL ]246.883.61 [274.531.22 | 303,848.84 |334,733.97 [367,326.99 [401,716.33 |
PASIVO ¥ CAPTAL "1246.883.61 [274.591.22 [303.848 84 |334.733 97 [367,326.99 [401.716.33 |

CUADRQ 29,



FLUJO DE EFECTIVO PROFORMA

PROYECTO CARRETERO
PROYECTO B.

{Cifras en Miles de Nuavos Pesos)

1] F) I | EEERCE | S| EPTRY ERR e ||

[uTiioa NETA 16.352.71)] (14.439.51)] _ 5.516.55 | 20,843.74 | 14.832.50] 15,738.88 | 16.690.44
16,694.73 | 33,389.45 | 16,694.73 0.00 0.00 0.00 0.00

0.00 .00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

1.03 89| 4.754.68| 20,843.74 | 14.832.50 | 15.738.88 | 16.690.44

166.778.80) .00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

{FLUJO PERIODO | 156.434.85)] 18.953.83 | 26.968.96] 41,691.48 | 29.670.00] 31,483.76 | 33,387.88 ]

CUADRO 30.



FLUJO DE EFECTIVO PROFORMA
PROYECTO CARRETERO

PROYECTO B.

{Cifras en Mies de Nusvos Pesos)

| R BRI ERETion || RN | CaTriat ) IR (| e |
17,689.60 | 18,738.70 | 19,840.26 | 20.996.90 | 22.211.37 { 23.486.56 | 24,825.51
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
[PART. QUE NO REQ. F. EFECT. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INC./DISM. CAP. TRABAJQ 17.689.60 | 18,738.70 | 19,840.26 | 20.395.90 ) 22,211.37 23,486.56 | 24.825.51
INC./DISM. PLANTA Y EQUIPO 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INC./DISM. OTRAS INV. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

FLUJO PERIODO

] 35.387.20 [ 37,486.40 | 39.690.52 | 42,004.80 ] 44.434.74 | 46.986.12 | 49.665.02

CUADRO 31.



FLUJO DE EFECTIVO PROFORMA
PROYECTO CARRETERO
PROYECTO B.

{Cifras en Miles de Nuevos Pesos)

{ 15] 6] ] 18] 18] 30] _ToTAL)

UTILIDAD NETA 26.231.42 | 27,707.61 ] 29,257.62 | 30.885.13 | 32,594.01 ] 34,388.34 | 381.682.92
per. v amoRTIZ. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 66,778.91
PART. QUE NO REQ. F. EFECT. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
INC./DISM. CAP. TRABAJO 26,231.42 | 27,707.61 | 29,257.62 | 30,885.13 | 32,594.01 [ 34.388.3d | 401.716.19
INC./DISM. PLANTA Y EQUIPO 0.00 Q.00 0.00 0.00 0.00 0.00 {66.778.90)
INC./DISM. OTRAS INV. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
[FLuJo PeRioDD ] 52.477.84 | 55.431.22 | 58,532.24 ] 61.788.26 | 65.207.02 | 68.796.68 | 783,398.12 |

CUADRO 32.



CONCLUSIONES



CONCLUSIONES:

La historia nos muestra que México contaba con algunos caminos y
carreteras, pero éstas no eran suficientes, ni las adecuadas; consideramos que
en algunas administraciones se dio suma importancia al desarrollo de
infraestructura, habiendo un adelanto en la Red Carretera, pero en otras ni
siquiera se tratd de conservar lo ya existente, sin embargo en estos ultimos
afios se ha procurado dotar al pais de una infraestructura al mismo nivel que la
que tiene cualquier otro pais desarroliado.

Mexico es un pais que presenta un crecimiento acelerado en el que no
solamente se espera modernizacion, sino que se hace indispensable dar un
cambio sustancial y tecnolégico a los medios de comunicacion: como ejemplo.
podemos citar el Tratado firmado en principios de Enero de 1994, donde tan
solo el movimiento de mercancias que llegan a la frontera o a los puertos tienen
que ser trasladados a través de transportes terrestres, que requieren de
carreteras perfectamente planeadas que cuenten con los servicios adecuados
como son seguridad, combustible, talleres de servicio, gasolineras,
restaurantes, sanitarios, teléfonos, areas de descanso etc.

El Gobierno Federal se dio cuenta de las exigencias que requeria un pais
en crecimiento y méaxime al entrar a competir con los mercados internacionales
por lo que planeo hacer un Programa para modernizar la Red Carretera basado
en la concesién a través de la participacion de la iniciativa privada,
encomendando la tarea de vigilar la concesidn y realizacién del proyecto a la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Gracias a la aplicacion de proyectos de concesién, el Gobierno Federal
ha logrado incrementar la participacién de la Iniciativa Privada, permitiéndole la
reduccion del gasto plblico en Obras de Infraestructura asi como en el
mantenimiento y conservacién de las misma, cumpliendo con los objetivos
trazados en la actual administracién.
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Con estos programas, no sblo se busca la modernizacién del pais en
materia de redes de comunicacién, sino también la reactivacién de sectores de
la economia que han permanecido estancados por falta de promocién y apoyo,
como son el sector de la construccién (No vivienda) y Turismo; a la vez con
atractivos para el concesionario, que mediante una adecuada proyeccion
financiera, le permiten estimar cémo poder llegar a recuperar la inversion y en
qué tiempo, asi como la forma mediante la cual aplicard y se hara con recursos
para la realizacion del proyecto.

Por otra parte al utilizar la figura de Ia concesidn y llevar a cabo el
Programa de Modernizacién se facilitan las demandas de la sociedad, se
reactiva a la industria de la construccion y por lo tanto se incrementa el empleo
lo gue garantiza el aumento en el Producto Interno Bruto (PIB).

Al invitar a la Iniciativa Privada a participar en estos proyectos, se esta
motivando la inversion de capital no sdlo en el desarrollo de infraestructura
carretera, sino también en otro tipo de actividades a nivel microeconomico,
donde la modernizacion de servicios juega un papel primordial.

E! Sistema Financiero mediante la creacién de esquemas atractivos de
financiamiento, ha logrado ser parte primordial en la participacién y desarrollo
de los nuevos programas de concesion; esto se finca a través de la emision de
instrumentos a {argo plazo, asi como de fideicomisos mediante los cuales se
realiza la ministracién del avance de obra y Ia aplicacion de recursos.

En términos generales, los Proyeclos de Infraestructura Carreteros
Concesionados, hadn permitido lograr un crecimiento en la Red Carretera
superior a lo realizado en anteriores administraciones; el programa no sélo tiene
por objeto la creacién de una via de comunicacion, sino el desarrollo de un
Complejo, integrado por servicios (Restaurantes, Gasolineras, Sanitarios,
Casetas de Cobro de Peaje. Paraderos, efc.), que proporcionen al usuario una
mejor estadia y trayecto, incrementando el aforo en autopistas mas rdpidas y
seguras.




Con este programa se han visto muy favorecidos varios sectores de la
economia, entre ellos el sector turismo, ya que al contar con una infraestructura
adecuada, México podra competir con cualquier pais y por lo tanto se obtendran
mas recursos para canalizarios en sectores que tienen mayores carencias.

Es muy importante que el concesionario cambie su actitud respecto a la
recuperacién de la inversién, ya que en la aclualidad se estd enfocando a
recuperarla en un corto plazo, siendo ésta una de las situaciones por la cual el
peaje se vuelve menos accesible para los usuarios, principalmente
transportistas, a los cuales se les hace imposible el transitar por estas vias
debido al incremento en costos que causarian el pago de las cuotas; por esta
razén el concesionario debe enfocar y programar la recuperacién de la inversién
a largo plazo, con el objelo de tener una mayor afiuencia en el proyecto
realizado.

Sin embargo los més beneficiados seran los transportistas y usuarios de
las autopistas, pues pocrdn elegir un servicio de alta calidad de un valor
indiscutiblemente mayor a la tarifa que pagan, por los ahorros en tiempo y costo
de operacion y por la seguridad y comodidad que obtienen con las nuevas
carreteras.

Una vez resaltados los beneficios de estos proyectos, se pretende hacer
un andlisis de los aspectos negativos, pues tanto el Gobierno como los
Concesionarios han tenido fracasos en algunas Autopistas, ya que el Programa
Nacional de Autopistas se diserié con estimaciones de costos muy por abajo
como para garantizar el éxito del proyscto y en muchos casos las altas cuotas
han provocado que el trafico esperado esté muy por debajo de! prayectado y4por
eso muchas personas han preferido transitar por carreteras libres en lugar de
hacerlo por las de cuota, con tal de no pagar costos tan aitos.
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Esto nos lleva a preguntarnos, ¢Qué sucedié con este proyecto tan
ambicioso que pretendia modernizar y comunicar al pais?

Y lo Gnico que si es claro es que tanlo al Gobiermno como a los
Concesionarios les falta experiencia pues no se percataron del error que fue el
evaluar estos proyectos cuando las tasas de interés estaban a la baja, o
calculando el flujo vehicular al término del plazo de concesién y no al principio,
y aunque las _graficas del Proyecto Nacional de Autopistas de la seccion de
anexos demuestren un gran crecimiento en el Sector Carretero, muchas
Autopistas han producido grandes déficits.

Con esto no se pretende criticar ni al Gobierno ni a los Concesionarios,
pues realmente se ha dado un paso muy importante al permitir la intervencién
de la Iniciativa Privada en la modernizacién de los diferentes sectores del pals
(carretero, aéreo, comunicaciones, ferroviario, maritimo y portuario, etc.), sino
sugerir que las evaluaciones para otorgar una concesion se hagan en forma
detallada y ademas tratar de construir carreteras con mejores materiales para
poder disminuir los costos de conservacion y de mantenimiento. ademas
permitir la intervencién de Instituciones Financieras Extranjeras con el objeto de
obtener fondeos mas baratos para poder reducir las cuotas e invitar tanto a
pasajeros como a transportistas a circular por las Carreleras de Cuota: ya que
muchos analisis tanto de costos como de aforos se hicieron aceleradamente
para favorecer a determinados constructores dispuestos a amortizar la inversion
en el menor tiempo posible.

Por todo esto nos damos cuenta de que hasta la fecha no se ha cubierto
el objetivo del Programa en su totalidad y aunque se han concesionado hasta la
fecha 4,141 kilémetros de autopistas de cuatro carriles, el Gobierno debe
corregir varios detalles para obtener asi el éxito total del Proyecto.
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Aun con todas estas fallas, considero que el primer paso para la
modernizacidn del pais se esté dando, esto desperté mi interés por realizar el
andlisis de un Proyecto que contribuya con la contina modernizacién del pais.

Para concluir esta Tesis quisiera mencionar que este Proyecto es muy
bueno, ya que le da !a oportunidad al pais de comunicarse de lado a lado y
ademas permite a la Iniciativa Privada participar conjuntamente con el Gobierno
en el proceso de desarrollo que en este momento esta demandando el pais y al
paso de los afos si se corrigen algunas pequefas fallas, el pais podra gozar de
carreteras muy semejantes a aquéllas con que cuentan los paises en desarrollo.
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ANEXOS



REHABILITACION Y MANTENIMIENTO
DE CARRETERAS.

Z
S

CARRETERA

Aguascalientes-Entronque Aeropuerto, Ags.

Tijuana-Ensenada, B.C.

Ensenada-Jaramilio,B.C.

Las Pocitas-Santa Rita-El 36,B.C.

Ciudad del Carmen-Campeche,Camp.

Parral-Puerto Sabinal,Coah.

Armeria-Manzanillo,Col.

Libramiento Colima,Col.

Wio|vjo | |a|w|Nia

Catazaja-Rancho Nuevo,Chis.

-
(5]

Lim. Tab./Chis.-Entr. Escopetazo,Chis.

San Cristobal-Ciudad Cuahtémoc,Chis.

-
-

-
N

Puentes Pichucalco | y ll, Chis.

-
W

Chihuahua-Qijinaga, Chih.

-
N

La Jnta-Tomochi,Chih.

-
(&

Parrai-Jiménez,Chih.

-
(o]

Durango-Guanecevi,Dgo.

17 {Durango-Hidalgo del Parral, Dgo.

18 {Durango Mazatlan,Dgo.

19 |Entrongque Uringato,Gto.

20 |Entronque Yuriria,Gto.

21 |Lim. Qro./Gto.-Lim. Gto./S.L.P.{57),Gto.

22 _|Silao-Ledn,Gto.

23 |Distribuidor Vial Punta Diamante,Gro.

24 |Pachuca-Lim. Hgo./Ver.

25 {Entr. Aeropuerto-Entr. Periférico,Jal.

26 |La Huerta-Barra de Navidad,Jal.

27_|Lim. Mich./Jal.-Zapotlanejo,Jal.

28 |Ramal a Yahualica,Jal.

29 |Los Reyes-Guadalupe Victoria,Méx.

30 |Toluca-Querétaro,Méx.




REHABILITACION Y MANTENIMIENTO

DE CARRETERAS.

No | CARRETERA

31

Cuernavaca-Lim. Mor./Gro.

32

Lim. Méx./Mor.-Cuautla,Mor.

33

Carapan-Zamora,Mich.

34

Morelia-Quiroga,Mich. .

35

Zamora-Jiquilpan,Mich.

36

Libramiento de Tepic,Nay.

37

Tepic-Lim. Nayarit,Sin.

38

Ciudad Victoria-Monterrey,N.L.

39

Matehuala-Saltillo,N.L.

40

Tepanatepec-La Ventosa,Oax.

41

Lim. Ver./Oax.-Matias Romero,Oax.

42

Entr. Amozoc-Tezuitidn,Pue.

43

San Salvador E| Seco-Azumbilia,Pue.

44

Palmillas-Querétaro,Qro.

45

Lim. Camp./Canctin,Q. Roo.

46

Tulum-Canctin,Q. Roo.

47

Ciudad Vailes-San Luis Potosi,S.L.P.

48

Entr. Huizache-Matehuala,S.L.P.

49

Las Brisas-Los Mochis,Sin.

50

Agua Prieta-Lim. Son./Chih.

51

Corredor Turistico San Carlos,Son.

52

Santa Ana-Sonoita,Son.

53

Acceso a Villahermosa,Tab.

54

Lim. Méx./Tlax.-Lim. Tlax./Pue.

55

Boulevard Matamoros, Tamps.

56

Ciudad Valles-Tampico,Tamps.

57

San Fernando-Matamoros, Tamps.

58

Alazan-Tempoal,Ver.

59

Jalapa-Tamarindo,Ver.

&0

Chencolli-Uman,Yuc.

61

Fresnillo-Rio Grande,Zac.




PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS 1989-1994,
AUTOPISTAS EN OPERACION:

“AUTOPISTA - T, ] LONGITUD (ke |-

: 3 o Acamiless
AGUASCALIENTES-CALVILLO. 6 o
TIJUANA-TECATE Y LIBRAMIENTO DE TECATE. 35 ']
TIJUANA-ROSARITO, 12 0
MEXICALL-TECATE. 46 0
LA PAZ-CABO SAN LUCAS-ENT. AEROPUERTO LOS CABOS. 42 [}
LA PAZ-PICHILINGUE. 5 [}
[CAMPECHE-CHAMPOTON. 39 0
[TORREON-CUENCAME-YERBANIS. 119 )]
BLVD. CEMENTOS MEXICANOS-PENOLES. 2 0
LIBRAMIENTO ORIENTE DE SALTILLO. 22 []
LIBRAMIENTO DE TORREON-GOMEZ PALACIO. hi| )]
TORREON-SAN PEDRO. 44 o
[ARMERIA-MANZANILLO. 7 0
JIMENEZ-CORRALITOS. 42 ]
TAPACHULA-HUIXTLA. 40 ']
TAPACHULA PUERTO MADERO. 17 o
[CHIHUAHUA CIUDAD JUAREZ. 368 o
TUXTLA GUTIERREZ.CHIAPA DE CORZO 15 Q
DELICIAS-CAMARGO-JIMENEZ. 137 ]
PUENTE INTERNACIONAL ZARAGOZA-YSLETA 7 0
CUAUHTEMOC-COL. ALVARO OBREGON. - 40 ']
CHIHUAHUA CUAUHTEMOC. 104 o
0JO LAGUNA-FLORES MAGON. 0 44
[CONSTITUYENTES Y REFORMA-LA VENTA. 24 ]
DURANGO-MAZATLAN (SALIDA DE DURANGO). 6 o
YERBANIS-DURANGO. 103 o
LEON-LAGOS DE MORENO-AGUASCALIENTES. 116 o
CELAYA-SALAMANCA. 35 0
GUADALAJARA-COLIMA. 68 80
3 o

15

. 21 o
ZACAPALCO-RANCHO VIEJO. 0 17
ZAPOTLANEJO-LAGOS DE MORENO. 152 o
PLAN DE BARRANCAS (PRIMERA ETAPA). 22 o
GUADALAJARA-CHAPALA. 14 0




PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS 1989-1994,

AUTOPISTAS EN OPERACION:

LUCIO BLANCO-LOS INDIOS

AUTOPISTA -~ LONGITUD {km) LONGITUD (km)
4 Carriles 2 carritos

ATLACOMULCO-MARAVATIO. 0 64
ECUANDUREO-ZAPOTLANEJO. 115 0
ECATEPEC-PIRAMIDES. 22 0
CHAMAPA-CUAJIMALPA. 11 0
2 )]

MORELIA-TRIPETIO-PATZCUAROQ. 43 ]
MORELIA-SALAMANCA 17 )
CUERNAVACA-ACAPULCO. 263 0
CUAUTLIXCO-YECAPIXTLA. [} o
TEPIC-ENTRONQUE SAN BLAS. 25 4]
PERIFERICO MONTERREY-ALLENDE. 66 0
MONTEMORELOS-LINARES. 40 ]
MONTERREY-NUEVQ LAREDO, 171 ]
CADEREYTA-REYNQOSA 84 4]
PUEBLA-ESPERANZA. 61 0
PUEBLA-SANTA ANA CHIAUTEMPAN. 28 0
ZACATEPEC-LIMITE DE ESTADROS PUEBLA/VERACRUZ. 28 ]
SAN MARTIN TEXMELUCAN-TLAXCALA-EL MOLINITO. 26 4]
|ACCESO AL AEROPUERTQ DE PUEBLA. 2 [
QUERETARO-SAN LUIS POTOSI. 58 ]
LIBRAMIENTO NORORIENTE DE QUERETARO. a7 0
ICANCUN-CIUDAD NIZUC. 18 0
LIBRAMIENTO ORIENTE DE SAN LUIS POTOSI. 34 [)]
LIBRAMIENTO DE MAZATLAN. 6 o
CULIACAN-MAZATLANLOS MOCHIS-ESTACION DON 0
Y ENTRONQUE COSTA RICA-PIGGY BACK. 250 20
LOS MOCHIS-TOPOLOBAMPO. 24 o
ESTAC. DON GUAYMAS Y HSILLO.-MAGDALENA. 469 1]
SAYULA-COSOLEACAQUE. 40 0
LIBRAMIENTO PONIENTE DE TAMPICO. 14 0
 TAMPICO-CIUDAD MANTE. 7 0
CORDOBA-VERACRUZ. 98 0
CORDOBA-PERUELA. 3 0
240 ']

o

0

]

0

228"

LIBRAMIENTOS DE CALERA Y ENRIQUE ESTRADA.
TOTAL. i S




AUTOPISTAS EN CONSTRUCCION.

Guadalajara - Colotlan - Tepetongo. 22 243
Ameca - Mascota. 20 120
Huajapan de Ledn - Juaxtlahuaca - Concepcidn. 10 49
Libramiento Tapeixtles, Manzanillo. 1 5
Libramiento Apizaco. 3 10
Libramiento Tiripetio. 5 s
Mitla - Ayutia. 18 8
Corredor Escénico en San Carlos, Son. 12 0
Teotitlan - Tuxtepec. 15 32
Sola de Veega - Puerto Escondido. 10 47
Acceso al Aeropuerto de Cuernavaca. 2 2

(

18 | ser




RED CARRETERA

Composicion de la Inversion
(Miles de Millones de Nuevos Pesos)

1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994

I-I. Pablica ‘1l Privada .

Fuente: SCT.



I

MOVIMIENTO DE PASAJEROS

(Millones de Pasajeros)

2500

2000 -
15004 {— - - -

10004-| - -

500 4- N

1982
1983
1984 ~
1985
1986 ~

1987 J
1988 -}
1989
1990 1
1991

1992

1993

1994

Fuente: SCT.



EQUIPO DE AUTOTRANSPORTE DE
CARGA DEL SERVICIO FEDERAL

(Miles Unidades)

500 -

4 ]

~ @ o ) = o o =
3 2 2 2 H ] ] 3 3 3 3 a S
o @ @ @ o o @ @ 3 o [ @ o
- s - B4 - - - - = - k4 =

Fuente: SCT.



MOVIMIENTO DE CARGA

{Millones de Toneladas)

'] n o] b} o
b3 o o 3 o b4 L] o 3
- - =4 - ~ - -~ -~ ~

1991
1992
1993
1994

Fuente: SCT.



APLICACION DEL GASTO PUBLICO
Sector Comunicaciones y Transportes

(Millones de Nuevos Pesos)

B  Marit. y Port.
‘ 4%

Carretero
64%

Ferroviario
9%

i Administracion
Aéreo 29,

3%

Comunicaciones
18%

Fuente: SCT.



1990 1991 1992 1993 1994

1989

PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS

Avances de Programa
(Miles de Kilometros)

10 20 30 40 50

’_IA. Anual EA. Acum. .

Fuente: SCT.



MAPAS



Ren NaC1oNaL pE CARRETERAS

ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
+ e AUTOPISTAS COMCESIONADAS EH OPERACKN
— AUTOPISTAS CONCESIONADAS EN CONSTRUCCION
———— AUTOPSTAS ENPROTECTO

e AUTOPMSTAS DE CAPUFE
o AUTOPMSTAS ESTATALES EM OPERACION
e CARRETERA LIBRE DE 4 CARRILES
= CARRETERA FEDERAL
©  cartazs
wiler  PUERTOS MPORTANIES
TV PUENTES INTERNACIONALES

2 - Youta (En oow

% )
et

L
.

CENTRO AMERICA



NOGALES-CULIACAN-

000 40 0006000000000

MAZATLAN-TEPIC-GUADALAJARA-
ToLtca-MEXICO

CULIACAN

N
Vi

\ Programa Antes
i989-1994 de 1989
km. m.

NOGALES

Libre 8.5
MAGDALENA

De cuota. concesivnada al gobiemo de Sonora mas
HERMOSILLO

Libre 1275
GUAYMAS
. De cuota, concesionada al gobiema de Sonora 2567
HE ESTACION DON
o Libre en construccidn 700
: LOS MOCHIS
o Libre 10Le
1 LAS BRISAS
= N De cuota estatal 150
B CULIACAN

De cuota, concesionada a paniculares palil]
MAZA

Libre 28.0°
VILLA UNION

En proyecto 270
ENTRONQUE SAN BLAS

De cuota, concesionada al gobierno de Nayarit 250

TEPIC

De cuota. en proyecia, concesionada al gobiemo de Nayarit 1020
PORTEZUELOS

De cuoia, concesionada a particulares 23
SANTOTOMAS

En proyecto 520
ENTRONQUE AMECA

Libre . 250
H GUADALAJARA .
o De cuota, administeada por. Capufe (Jos carriles) huXi}
H ZAPOTLANEJO | :
De cuota, en

a particul 00




(CONEIND ACHN)

MARAVATIO

De cuota, administrada por Capufe (dos cariles)
ATLACOMULCO

De cuota, estatal tse cobra sélo ¢n sentida Sur i Norte)
TOLUCA

Libre
LA MARQUESA

De cuota, concesionada a particulares
MEXICO. DF.

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS
OPERACION

CONSTRUCCION

PROYECTO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION

NOGALES-CULIACIN-MAZATLAN-TEPIC-
GUADALAJARA-TOLLCA-MEXICO

{TRAMO COMPLEMENTARIO)

TIUANA

De cuota, en operacia S ap
TECATE

De cuota, en ) i a
MEXICALI

Libre
SAN LUIS RfO COLORADO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS
OPERACION

CONSTRUCCION

PROYECTO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION

Programa
1989: 1994

hm.

13528
7318
3400
AL 1R

700

700

54

1410

1764
s+
141.0

Alitey
dg 1YR9

a0

415.0

7.0

7.0
7.0




2wt - v wn En -peraconis, EiPave
Pt

MARED

SESCALON

aduez PaLscio
~
“ cuencami
Q]Im \
N, ) INRIOUE E3TRADA
acarecas

Cupap Juirez-

\,
Progrania
1989-1994
km.
CIUDAD JUAREZ
Libre 166.0
VILLA AHUMADA
De cuota, concesionada al gobierno de Chihuahua 850
EL SUECO
Libre 95.0
KM. 33 « 000
* De cuota, concesionada al gobiemo de Chihuahua 300
CHIHUAHUA
Libre
DELICIAS
De cuota, concesionada a! gobierno de Chihuahua 138.0
JIMENEZ
De cuvla estatal 420
CORRALITOS
EST. ESCALON
En proyecio 140.0
TORREON-GOMEZ PALACIO
De cuota, en operaci Jaap 843
CUENCAME
YERBANIS  De cuvta,en 1053
DURANGO
CUENCAME
En proyecto 2140
FRESNILLO L i de cuola, en
£a priyeciu pXXi}
ENRIQUE ESTRADA
De cunta, concesionada al gohiemo de Zacalecas 3.0
VICTOR ROSALES
Libre 220

MEXICO-PUEBLA-OAXACA

Antes
de {989

km.

160




YRy

(CONTINUACION) . Programa [ Antes
1985:1994 | e 1989

km. “km.
11 ZACATECAS
L 4 En proyecio 0.0
AGUASCALIENTES
[ ] De cuvta, en operacisn,
concestmada ua particulures 116.0
LEON
® Libre 76.0
® IRAPUATO
De cuma administrads por Capule n
PY QUERETARD
1 Libre [
i PALMILLAS
[ ] De cuota, administrada por Capute n:
na MEXICO. DF.
TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS 1100 290
OPERACION 508.0 2190
CONSTRUCCION 105.3
PROYECTO 487.0
TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES 283.0
OPERACION 2830 2140
CONSTRUCCION
C1upap JUAREZ-MEXICO-PUEBLA-OAXACA
{CONTINUACION)
* DAXACA
En proyecta {os camiles) 2000
TEHUACAN
(-} En proyecto {cuatro carmiles) 400
Km. 203 Autopista Puebla - Verueruz (Cuacnopalan)
TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS 2400
OPERACION
CONSTRUCCION
PROYECTO 2400
TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION




REYNOSA-MONTERREY/NUEVO LAREDO- ... .

MONTERREY/SALTILLO-SAN Luts Potosi-
QUERETARO-MEXICO

BUnco - Loa w30t 1En opanacon]

sanLum
roTON

ouERETARD

NUEVO LAREDO

Libre
LIMITE DE ESTADO NUEVO LEGN - TAMAULIPAS
De cuota, concesionada a particulares
AEROPUERTO NORTE
Libre
MONTERREY
Libre
SALTILLO Libramiento de cuota, concesionado al gobiemo de Coahuita
En proyecto
CARBONERA
En proyecto
SAN LUIS POTOSI Libramiento de cuota, i ap
Libre
QUERETARO Libramicnto de cuota. i a particul!

Li
PALMILLAS

De cuota, administrada por Capufe
MEXICO, D.F.

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS
OPERACION

CONSTRUCCION

PROYECTO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION

Programa

19891994

1710

210
310

4300
337
1230
312

7239
2629

461.0

1220
1230

Antes |
de 1989

km,

140

230
85.0

95.0
69.0

115.0

115.0
115.0

pi.hXH
WRY




{TRAMOS COMPLEMENTARIOS) Programa | Antes
19891994 | de 1989
km, km.
REYNOSA
e En proyecio . 150
‘ En construccién 1750
CADEREYTA .
Libre 220
L MONTERREY
COLOMBIA
En proyecto 106.0
LA GLORIA
TORREON
o De cuota, en i ionada a parti o
SALTILLO
TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS 6190
OPERACION
CONSTRUCCION 498.0
PROYECTO 1210
TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES 220
OPERACION 220
CONSTRUCCION



TUXPAN-PACHUCA-MEXICO

xPAN
PACHUCA,

I3
S

TUXPAN

® En proyecto
PACHUCA

[ ] De cuota. administrada por Capufe
MEXICO, D.F.

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS
OPERACION

CONSTRUCCION

PROYECTO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION

MEXICO-ACAPULCO

De cucta,
CUERNAVACA

De cuota, administrada poc Capufe
MEXICO, D F. :

|

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS
OPERACION

CONSTRUCCION

PROYECTO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION

Programa
1989-1994

410
175.9
404

2633

874
1759

Antes
de 1989

hm.

46.0
6.0

620

620
620




TAPACHULA-ARRIAGA-

TUXTLA GUTIERREZ- COSOLEACAQUE-
VERACRUZ-MEXICO

TAPACH

VERACRUZ

LA TINAJA De cuota, en operac i a
CORDOBA

ORIZABA De cuota, sdministrada por Capufe
CIUDAD MENDOZA

De cuota, en i6n. dos carriles
De cuota, en idn, dos carviles i a

ESPERANZA

De cuota, en idn, ¢ ionadaa
ACATZINGO

De cuota, administrada por Capufe
PUEBLA

Be cuotn, adminisiruda por Capufe
MEXICO, D-F.

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTORSTAS DE CUOTA CONCESIONADAS
OPERACION

CONSTRUCCION -

PROYECTO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION

Programa
1989-1994

km.

98.0

350

1330
350

Antes
de 1989

km.

260

97.0
65.0

uro

2990
299.0




TAPACHULA-ARRIAGA-TUXTLA GUTIERREZ-
COSOLEACAQLE-VERACRUZ-MEXICO

{CONTINUACION)

LA TINAIA

De cunta, en ji a
COSOLEACAQUE

En proyecto {dos carmiles)
TUXTLA GUTIERREZ

En proyecto tdos carriles)
ARRIAGA

De cuota, en
HUIXTLA

Libre
TAPACHULA

6 i o

Libre

ENTRONQUE AEROPUERTO
En proyecto

CIUDAD HIDALGO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS
OPERACION

CONSTRUCCION

PROYECTO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION

Programa
1989-1994

km.

2300
2630
118.0
2090

420

867.0

4390
428.0

420
420

170

170
17.0



AUTOPISTAS INDEPENDIENTES

DE LA RUTA VERACRUZ-CANCUN

PROGA
;Ei:mm jeAncun

i
caureche
. I 7ﬁ

kmwmé

COSOLEACAQUE munsn!ﬂ!l—/

“\\/n . /—)
.\‘{

COSOLEACAQUE
De cuata, administradi por Capufe
NUEVO FEAPA
Libre
AGUA DULCE
. Enproyecu
CARDENAS
Libre
VILLA HERMOSA

00

CHAMPOTON
De cuota. en io ionada a p
CAMPECHE

MERIDA

Libre {dos carriles)
KANTUNIL

De cuota, en operacic i a
VALLADOLID .

De cuota, en i) i ap
CANCUN

Libre .
CIUDAD NIZUK .

sl ] —

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CLOTA CONCESIONADAS
OPERACION

CONSTRUCCION

PROYECTO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION

Programs
19RY. 1994

LA

830

56.0

910
159.0

130

389.0

. 910

215.0

8x0

180
180

Antes
ge 1989

km.

340

250

d6.0

65.0

0
0

1360
e.n




AUTOPISTAS INDEPENDIENTES

DE 1.A RUTA MANZANILLO-LAGOS DE MORENO

Pengrama
1989- 1994
km.
LAGOS DE MORENO
De cuota, en o i a i 110.5
TEPATITLAN
De cuota, en i i a icul . E1%]
ZAPOTLANEIO
De cunta, administcuda por Capute (dos curriles)
GUADALAJARA
Libre
ACATLAN
De cuta, en vperucion, concesionada o Banobras (dos curriles) 148.0
COLIMA
Libre
ARMER(A
De cuots, e i ionuda a particul; 370
MANZANILLO
TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS 4370
OPERACION 2265
CONSTRUCCION 1os

PROYECTO

TOTAL DE KILOMETROS DE AUTOPISTAS LIBRES
OPERACION
CONSTRUCCION

Antes
de Ju89

Am.

290

350

290
290

790
790
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