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PRESENTAC:::J:ON 

Un país que carece de una adecuada infraestructura, es 
est4tico y sin perspectivas de crecimiento~ 

En México, el desarrollo de la infraestructura ha 
presentado una •inconsistencia constante" en donde los 
servicios de transporte, comunicaciones, energía y la 
administraciOn de los recursos hidrciulicos han sufrido un 
retraso importante en su crecimiento. 

La necesidad de ampliar, diversificar y •eJorar estos 
servicios emana de los imperativos de una econo~ia que como 
la mexicana, pretende incorporarse a la din.imica 
internacional de los mercados en un cli•a de competitividad 
(interna y externa> y en donde se ha decidido el fo~ento a 
las exportaciones no tradicionales. 

Por lo tanto, se infiere que la •ayor racionalización 
del desempe~o productivo eKige vinculaciones más flexibles, 
extensas y rápidas que las existentes, una política 
efectiva de relocalizaci6n productiva (agraria, industrial 
o de servicios> y una mejor coordinación de los agentes 
productivos: nuevas po 1 i ticas de ingresos y 1 a 
proliferación de empleos. 

Para lograr lo anterior, es indispensable que se 
apliquen medidas efectivas e inmediatas que conlleven a~ 

1. Eliminar los "'monopolios politizados". 

2. Reducir costos. 

3. Identificar indivisibilidades. 

4. Alentar externalidades. 

s. Vincular la infraestructura con nuevos polos de 
desarrollo regional. 

En este sentido, es necesario poner en práctica 
diversos modelos, esquemas y políticas para la concesión, 
financiamiento, administración y propiedad de los proyectos 
y obras de infraestructura, todo ello acorde con la 
estrategia económica nacional. 
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En este conteMto, el actuario surge como un 
profesionista calificado para ofrecer soluciones a tal 
problemAt1ca, dada su formación mental rigurosamente lógica 
y su 11uy organizada y disciplinada forma de trabajar. El 
actuario es capaz de manejar gran número de variables que 
se interrelacionan y a las cuales es necesario ordenar y 
estructurar para crear un modelo eficiente, todo ello 
gracias a los avanzados recursos que Je ofrecen las 
matemáticas. 

La Universidad Nacional Autónoma de México, consciente 
de que la reunión de los individuos para la definición y 
consolidación de tareas propicia, a su vez, la necesidad de 
establecer esquemas y formas de operación y normatividad de 
las •ismas, teniendo en cuenta que las citadas actividades 
constituyen las bases de la administración y la economía, 
ofrece -entre otras opciones- la carrera de actuaría. Todo 
ello con el fin de proporcionar a la sociedad •exica.na 
recursos humanos calificados que se integren exitosamente a 
la actividad productiva. 

Bajo tal perspectiva, se realiza este trabajo de tesis 
el cual se confor111ará de la probleinática y componentes de 
la infraestructura, su regionalizaclón, los criterios y 
políticas, y la evaluación de proyectos de inversión en la 
•ateria, todo ello teniendo como objetivo: 

Analizar el concepto económico de infraestructura y sus 
subsectores componentes, identificar la importancia que 
tiene la infraestructura en la vida general y en el 
desarrollo del paás. Proporcionar un panorama real de la 
situación actual que guarda México al respecto; conocer la 
tendencia y los cambios que imperarán en el futuro en base 
a las nuevas modalidades en el tema y en función de las 
poláticas económicas y sociales en boga. 

Con respecto a lo anterior, se propone dar la pauta 
para estructurar un panorama del papel integral que debe 
Jugar la infraestructura en la economía, mediante un modelo 
esquemiAtico y un proceso óptimo en la evaluación y 
desarrollo de proyectos de inversión, en materia de 
infraestructura, el cual permita obtener una calificación 
pr~ctica y real de los proyectos en cuestión. 
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:I NTR:CJDLIC::C:: :I CJN 

INFRAESTRUCTURA, en su acepción econ6mica, es la 
denominación dada al Capital Social fijo de una economia, 
es decir, a las inversiones en general p~bllcas que tienen 
un largo periodo de duración y una amplia utilización 
<carreteras, puertos, instalaciones de servicios, etc.). 

En la econom~a, existen planos en los que puede 
dividirse la actividad; a estos se les denomina •sectores". 
Dado que la infraestructura enmarca, prácticamente, a todas 
las actividades económicas bajo la •odernidad, se le ha 
llamado ésta el Sector Vital o prioritario de ,la 
econoraia. 

La •Inversión" o aportación del •encionado Capital 
Social, puede provenir de una o de varias fuentes. "éxlco 
por tener una econo•áa •ixta, posee los dos grandes campos 
bajo las cuales procede la inversión, mismos que se 
denominan como Sector Público y S~ctor Privado, ambos 
definidos a continuación: 

SECTOR PUBLICO: Es el campo de las unidades de 
..., producción, normado por un marco regulatorio, con la 

característica especifica de que la titularidad de la 
propiedad pertenece a la Administración (Gobierno>, en 
cualquiera de sus formas y niveles. 

SECTOR PRIVADO: Es el campo en el que las unidades de 
producción, propias de un sistema de economía mixta, 
efectúan las operaciones destinadas a satisfacer una parte 
de la de•anda general en el sistema, todo ello regulado por 
un marco o bajo cierta normatividad. 

Como se •encionó anterior•ente 1 en las economáas 
•ixtas, la propiedad de inversiones son de orden público y 
privado; la flexibilidad de las Mismas estará dada o 
definida por el marco regulatorio que las contenga. 

Conforme se profundize en esta investigación, 
tomar4 un sentido mas co~prensible¡ puesto que la 
del concepto de infraestructura en la realidad, 
sentido més común a las palabras. 
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C::APXTULO X: 

LA XNFRAESTRUC::TURA EN LA EC::ONOMXA 
DE MEXXC::O 

La infraestructura es el •ás vital de los sectores 
económicos. Nada caMina sl la infraestructura es 
inadecuada: la industria se para! iza sin energía eléctrica 
y la gente se enf'er•a sin agua potable; los negocios se 
mueren sin comunicaciones apropictdas y la salud 
inexistente sin una infraestructura física salubre y 
hospitalaria. Sin una infraestructura moderna, el pais está 
condenado al estancamiento, se debe pretender por ende, 
revitalizarla y convertirla en el factor critico que rompa 
la inercia de dicho estancamiento ocurrido en los últ.imos 
años. Mucho se ha empezado a hacer al respecto -sobre todo 
en •ateria de desincorporación de ~mpresas- pero mucho más 
queda por ! levarse a cabo. El gobierno actual ha 
profundizado y acelerado la reforma de la economía, 
persiguiendo la recuperación econdmica y la legitimidad 
política. 

El proceso que el lo ha desataclo es de grandes 
,.agnitudes. En lo que atañe a la infraestructura, el 
potencial es enorme, y es en este potencial en el que nos 
concentraremos, proponiendo vehículos y estrategias que 
afiancen el proceso y contribuyan a la consecución de los 
objetivos de la •odernizaclón. 

•infraestructura• es un término general que incluye a 
todo el despliegue logístico de una economía o de una 
región, y que está de ordinario presidido por una 
estrategia nacional. Para que este término sea útll en el 
anoilisis y en la propuesta de políticas cabe desagregarlo 
confor•e a ciertos criterios de antemano convenidos por tos 
estrategas a cargo del tema. 

Por ejemplo, una posibilidad es deslindar entre 
instalaciones Mf'tsicas" y •serviciosº de •antenimlento y 
enlace. La decisión de establecer las primeras corresponde 
nornialmente a la autoridad pública, que posee una 
perspectiva genérica o estratégica del sistema logístico 
que la colectividad necesita. En contraste, los servicios 
de conservación, reparación y vinculación admiten 
diferentes modalidades de administración: públicas, 
privadas o mixtas; centralizadas o descentralizadasi 
sensibles a los costos de mercado o ·indiferentes a ellos, 
etc. Esta desagregación fundamenta la postura acerca de las 
formas opcionales de determinar la propiedad, manejo y 
control de la infraestructura. 



Por otra parte, cabe subrayar que cada componente de la 
infraestructura demanda requisitos muy dispares en cuanto a 
la magnitud de la inversión (de instalación y 
mantenimiento), la fuerza laboral necesaria, las 
externalidades <valor agregado> que produce y los plazos de 
maduración. 

En térta.lnos generales, la desagregación aceptada en 
México comprende a los siguiente§ rubros: carreteras y 
medios de comunicación (ferrocarriles, aviación, transporte 
público, etc.>, energia eléctrica, puertos y 
telecomunicaciones. Ciertamente, estos sostienen los 
servicios, el funcionamiento y •ovimiento de aeropuertos, 
embarcaciones, puentes, plantas de vehículos de •otor, 
suministros de oasolina, trAfico aéreo, servicio 
telefónico, etc. 

Las deficiencias actuales de estos servicios, su 
ubicación subóptima y los escollos ascendentes para su 
expansión, aconsejan la realización de cambios radicales en 
las poli.tica9 de infraestructura. t1uchas de las obras de 
infraestructura existentes aparejan rendimientos 
decrecientes y se aproximan al t-ermino de su ciclo 
estructural de vida. También sus efectos sociales son 
generalmente negativos. 

Esta deli•itación de los subsectores de la 
infraestructura debe considerarse en forma dinAmica, para 
conceder lugar a las innovaciones técnicas que alteran los 
costos <el redespliegue productivo exige una 'fresca 
percepción de la infraestructura, con apego a las 
innovaciones tecnológicas recientes>, los grados de 
aprovechamiento y los neKos que se pueden establecer entre 
los ya existentes y los que se proyectan. 

Los impulsos hacia la •odernización de México demandan, 
entre otras condiciones, la ampliación, diversificación e 
integración de los diversos subsectores de la 
infraestructura. Aunque •uchos de ellos constituyen bienes 
públicos sujetos a las consideraciones y prelaciones 
marcadas por la autoridad gubernamental, sus •odalld•das de 
operación pueden eJcrcitarse conforme a diferentes •pdeloa 
o fórmula• en cuanto a la prppiedad, ad•inistr•cióo, 
eyaluación y control de cada uno de los 5ubsgctores. 

De acuerdo con lo anterior, la infraestructura que 
acompa~ará a la nueva estrategia de crecimiento deberA 
tener presentes las nuevas características de México. El 
pais posee en la actualidad una sociedad compleja y 
urbanizada y una economía interdependiente, a•bas 
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abrumadas por dificultades distributivas y por el 
incrementa de su vulnerabilidad externa, sobre todo en la 
alimentación básica por la muy baja producción agricola. La 
concepción del crecimiento que se empezó a poner en 
pr~ctica desde mediados de los años ochenta, s& basó 
precisamente en la visión de estos rasgos de complejidad y 
fragilidad y propuso nuevas pautas para una transformación 
radical. ~ay que visualizar por ello, lo concerniente a 
infraestructura en este marco. 

De este registro del marco estructural e institucional 
que normó a la infraestructura no es dificil extraer 
conclusiones que se fundan en parte en la información 
estadistica disponible y en parte en comparaciones 
internacionales que la ponderan y la colocan en justa 
perspectiva: 

t. La infraestructura alcanzó en tas últimas décadas una 
expansión cuantitativa importante, al comp.As y con el rumbo 
de la industrialización. Sin embargoJ este avance se 
aprecia notoriamente modesto, cuando no deficiente, al ser 
evaluado en términos relativos por habitante y por cotejo 
con los adolantos de otros paises en el lapso equivalente. 

2. Es asi que este progreso que las estadísticas señalan 
no satisfizo cualitativamente a las necesidades del 
tradicional patrón de crecintiento y, por la tanto, es con 
•ayor razón insuficiente para sostener la &strategia 
emergente <serie de •edidas estructuradas cuya necesidad se 
origina en una causa no ponderada, la cual ocasiona efectos 
que son la finalidad a tratar por dichas medidas) que pone 
énfasis en la rápida comunicación con centros de producción 
y consumo, aunado a los dinámicos polos de desarrollo 
regional. 

3. Estas deficiencias se ampliaron considerablemente en la 
Ultima década, al contraerse la inversión· pUblica en Ja 
infraestructur-a. De esta manera, todas las entidades 
paraestatales responsables por estos servicios encaran 
obstáculos no sólo en el financiamento corriente, sino en 
la movilización de nuevas recursos de capital y en la 
indispensable incorporación de adelantos tecnológicos. 

4. La inadecuación secular y acumulativa de la 
infraestructura en el marco de la previa pauta de 
desarrollo, y las nuevas necesidades que emanan de la 
política económica vigente, tornan imperativa la necesidad 
de inaugurar y consolidar formas creativas de coordinar 
dentro de los diferentes servicios y entre ellos, de 
inversiones mancomunadas entre a gen tes económicos, y de 
des incorporaciones graduales conforme a prelaciones 
definidas con claridad. 



COMPONENTES DE LA XNFRAESTRUCTURA 

Analicemos a continuación cada uno de los subsectores 
componentes de la infraestructura. 

TELECOHUNICACIONES. 

Las brechas en materia de telecomunicaciones entre los 
sectores urbanos y los rurales no son significativas en 
paises industriali;:ados, mientras que en los rezagados la 
discontinuidad es perceptible. Por supuesto, este es un 
factor adicional que explica la marginalidad rural en este 
último tipo de paises. 

Las causas de esta desigual profundidad de las 
inversiones no reside en una débil demanda. Al contrario, 
se perciben claros signos de una considerable demanda 
potencial. Por ejemplo, lCls largos plazos de espera que 
padece el solicitante de un servicio telefónico (de dos a 
diez años en promedio> indican la amplitud de esa demanda 
potencial. Debe añadirse que en algunas regiones 
particularmente atrasadas, sus residentes renuncian a 
cualquier expectativa de gozar de este servicio, y las 
peticiones no se registran. 

Las últimas estadísticas recogidas por el INEGI en 
materia de telecomunicaciones, ponen de manifiesto la 
sustituibilldad entre los canales de comunlcacidn, 
disminuye el uso del télex, del telégrafo y de las cartas y 
aumenta el uso de teléfonos, fax y la proliferación de 
servicios de mensajería. Por otra parte, mejoraron 
apreciablemente el uso de satélites y sistemas de 
informática. Sin embargo, este proceso podría detenerse s1 
no se logra una mayor vinculación entre la investigación 
aplicada y la industria; si no se meJora la ef'iciencia de 
las asignaciones presupuestales, o si no se corrige la 
falta de coordinación dentro del sector público, por una 
parte y por la otra, entre éste y el sector privado. 

Entre los principales problemas que presenta este 
subsector se encuentran los siguientes: 

a 1 Concen tr ac iOn 
ciudades grandes y 
cong.estión severa de 
traducirse en un mayor 

de las telecomunicaciones en 
medianas, lo que conduce 

tráfico y que a su vez, 
costo por comunicación. 

pocas 
a una 

suele 



bJ La concepción monopólica que ha caracterizado el 
desarrollo de las comunicaciones y el vicio de considerarlo 
un servicio social. más no como un instrumento fundamental 
para el desarrollo. 

c) Bajas inversiones para la infraestructura (alrededor 
del o.ax del PIB> 

Entre los beneficios que emanarian de la expansión y 
mej oram i en to de la red de te lecomun i cae iones se en cu entran 
los siguientes: 

1.- El incremento de las telecomunicaciones amplifica 
las interacciones directas e indirectas de las diferentes 
actividades de producción y distribuciOn. con costos 
relativos descendentes. · 

2.- La diversificación de los servicios permite mejor 
respuesta a las señales de los mercados. 

3.- El bienestar social progresa como resultado de una 
accesible comunicación. De hecho, mejores comunicaciones 
están asociadas al desarrollo de empresas pequeñas y éstas 
a un mayor empleo y, potencialmente, mejor 
distribución del ingreso. 

Es necesario hacer notar que las innovaciones técnicas 
han reducido el costo de los equip~s, al tiempo que 
perfeccionaron la confiabilidad de los sistemas y redes de 
comunicación. También se precisan menor energia y espacio 
por unidad usada .. Estas innovaciones que se entrelazan y 
complementan, son~ 

- Electrónicas, que se manifiestan en los transistores 
los cincuenta y en los·· microprocesadores en los setenta. 

- Nuevos procesos •de producción, que 
la mejor utili=ac:ión de metales en la 
circuitos impresos y en la fabricación 
equipos cada ve~ mAs automatizados. 

se tradujeron en 
introducción de 

estandarizada de 

Finalmente, la abultada demanda de estos servicios 
abrió mercados competitivos de abastecimiento. con lo cual 
se redujeron los costos. 



Por otra parte, un análisis de carácter econométrico e 
ingenieril señalan que de estos servicios se derivan 
importantes economias de escala (fenómeno de la producción 
de bienes, logrado por el abaratamiento de los costos de 
operación y aumento de la ganancia como consecuencia del 
aumento de volúmenes y del crecimiento de la planta 
productiva, asi como también del ahorro de recursos 
ocasionado por factores ajenos a la empresa y que afectan 
directamente sus beneficios, estos factores son originados 
por el crecimiento del sector productivo y del desarrollo 
integral de la región>. En for•a general, estos estudios 
muestran que por cada unidad de inversión se recoge entre 
1.5 y 2.5 de producto, con costos descendentes. Los paises 
en desarrollo pueden sacar provecho de estas economías de 
escala a través de dos procedi1111ientos: el empleo ni.As 
eficiente de las redes disponibles y la superación de 
embotellamientos organizacionales y administrativos. 

En suma, el avance tecnológico, la preeminencia de los 
servicios de información en la estructura y fleKibilidad de 
los mercados, es el establecimiento de redes 
interconectadas a nivel ~undial que han acentuado la 
importancia de este subsector. As:l, de un servicio 
organi2ado en forma monopólica y que ofrec:la un conjunto 
limitado de facilidades, las telecomunicaciones se están 
transformando en una verdadera industria que alienta la 
globalización de las economías y el tráfico interno, 
admitiendo modelos alternativos de propiedad, 
co11ercializaciOn y control. Los paises en desarrollo est4n 
tomando conciencia de la centralidad de este servicio hoy 
diversificado y complejo y se aprestan expandir los 
recursos de transmisión (por cables de cobre, fibras 
ópticas y satélites), los enlaces entre unidades fijas 
(lineas terrestres y estaciones terrenas>, las 
conmutaciones y los neKos entre el equipo terminal y la 
red. HéKico no puede permanecer ajeno a estos avances, pues 
de permanecer, la muy insatisfactoria infraestructura 
actual en telecomunicaciones habr.i de entorpecer la 
modernización económica. 

SERVICIOS ELECTRICOS. 

La generación de electricidad es una actividad que 
tiene apenas algo más de cien años. Desde entonces, se han 
diversificado las actividades que dependen de la 
electricidad: en la manufactura, en la iluminación pública 
y privada, en la calefacción y en las tareas domésticas. 
Este abanico de uso se amplia al incrementarse los niveles 
de crecimiento urbano-industrial. 
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El abasto de electricidad consta de tres etapas 
fundamentales: generación de las fuentes de energía, 
transmisión de alto volt.aje los sectores que las 
utilizan, y distribución del flujo los consumidores. 
Estas etapas se interrelacionan y el suministro puede 
verificarse de una manera aislada o integrada. Cuando es 
aislado, el suministro depende de una sola fuente; es el 
caso de paises muy rezagados, como el Yemen del Norte o 
Nueva Guinea. Pero en la mayoría de los casos se advierten 
intE!rconexiones entre fuentes, culd4ndose la equivalencia 
del voltaje y de la frecuencia. 

En todos los casos, la inversión inicial, especialmente 
en zonas topogr4f'lcamente agrestes, es alta; oscila entre 
cuarenta y cinco mil y setenta y cinco 111111 nuevos pesos 
aproximadamente por kilómetro de línea transmisora. Los 
costos de mantenimiento son iguales o superiores. 

Las fuentes energéticas para la generación de 
electricidad son múltiples: tér,.icas, geotérmicas, 
hldrAulicas, solares, edlicas, etc. Esta f~se de la 
actividad es generalmente privada; a.qui no se presentan 
monopolios naturales. Pero en las etapas de la transmisión 
y distribución hay lugar para ellos, pues se trata de 
actividades sensibles a consideraciones públicas; adem4s, 
no tendría sentido duplicar redes de distribuciOn. Sin 
embargo, existen comunidades en paises avanzados donde l• 
electricidad es trans•ttida y repartida por empresas que 
compiten para beneficio del consumidor. 

Co•o es de anticipar~ en nuestro país, el ~rea 
metropolitana del D.F. la principal consumidora del 
flujo eléctrico (alrededor del 20K de las ventas>. Le 
siguen el Centro, el Noreste y el Noroeste, por orden 
descendente. En el otro extremo, hay que se~alar la9 
reglones Pacifico Sur, Peninsular. Centro-Norte v Norte que 
apenas absorben, en conjunto, el l7X del servicio.. t..a. 
estructura del consumo indica que el sector industrial es 
el m4s importante en todos los casos, seguido por el 
residencial y el comercial. 

En forma correspondiente, la electrificación del 4rea 
metropolitana se apro:dma al 100%, en tanto que en la del 
Pacifico Sur y la del Centro-Golfo, la electrif'icación es 
inferior al 80%. Claramente, estos patrones de consumo por 
reglones estan determinadas por la localización de la 
actividad industrial y los movimientos migratorios. Es 
excepción la zona Golfo-Centro donde el consumo de energía 
supera considerablemente al PIB regional. Esta discrepancia 
se explica por la ubicación en esta área de industrias 
particularmente intensivas en energía. 



El aparato productivo mexicano (sistema que engloba 
toda la planta productiva, es decir, donde se realiza la 
producción y fabricación de bienes para garantizar el 
abasto y consumo del pais. En ~l se verifican los ciclos de 
inversión de agentes económicos relacionados con el mercado 
financiero) demandar4 importantes avances en la capacidad 
instalada. Una mayo~ racionalidad se debe traducir en la 
sustitución de equipos obsoletos e ineficientes que est4n 
acentuando las pérdidas de la transmisión. Lo que es 
v4lldo en general, para la reindustrialización de los 
paises avanzados que procuran una transición energética 
ajustada a las nuevas necesidades. La transición implica, 
por una parte, el uso más eficiente de los recursos 
disponibles y, por otra, la diversificación atinada de las 
fuentes energéticas. 

Experiencias internacionales indican que los siguientes 
instrumentos de politica son aptos para facilitar la 
transición1 

1.- AJuste, transparencia y previsibilidad de los 
precios por el servicio. 

e.- Financiamiento mixto o oriyado de los proye.ctos 
decididos por las autoridades públicas. 

3.- Operación compartida o privada de las obras en las 
primeras etapas, hasta que se recupere la inversión 
inicial. Después podria verificarse una transferencia del 
activo si asi le conviene al sector público. 

4.- Incentivos a las economías de escala, al 
•elora•iento de los procesos de producción, a cambios en la 
•structura productiva y a reentrenamiento de la fuerza 
laboral mediante nexos eslabonados interempresariales. 

En general, en tér•inos del salar~o einimo, "éxlco es 
uno de los paises m6s caros en •ateria energética. En estas 
circunstancias, las trans~or•aclones productivas encaran 
i•portantes di~icultades. Para 9uperarlas, ~e pueden 
emprender, entre otras, las siguientes medidas: 

1.- Incentivos a la depreciación acelerada de equipos, para 
absorber con rapidez las innovacion•s. 

e.- Facilidades crediticias. 

3.- Diferl~iento de impuestos. 

4.- Programas de inversión conforme a modelos de •riesgo 
compartido" o exclusivamente privados. 

5.- Reentrenamiento de los recursos humanos. 
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LOS TRANSPORTES. 

Al transporte le corresponden papeles importantes en el 
avance económico, especialmente en el traslado fluido de 
bienes pr~ducidos para los ~arcados locales y que se 
destinan a todas las zonas del país. Para el comercio 
exterior, un transporte moderno es esencial pues apresura 
los envíos y la recepción de compras, garantizando la 
oportunidad de la oferta. Además es particularmente 
decisivo en el intercambio de bienes no duraderos, donde el 
tiempo de traslado y espera es critico. 

Históricamente, el despliegue de los transportes y su 
expansión se han ajustado a los patrones generales de 
crecimiento. Asi, en el •odelo •agroexportador" se abrieron 
Vias de Comunicación (caminos, ferrocarriles, puertos> 
conforme a las necesidades de la demanda exterior. Al 
lanzarse la lndustriali:ación por sustitución de 
importaciones ("industrialización sustitutiva">, este 
subsector se diversificó con arreglo a las variaciones y 
demandas del aparato productivo. Como éste tuvo un sesgo 
concentracionlsta -desde el ángulo regional, el transporte 
se ajustó a esta tendencia. Por ejemplo, estudios 
regionales hacen hincapié en que las carreteras más amplias 
y pavimentadas parten de, o, conducen al Valle de México; 
donde se localizan los mayores mercados de producción y 
consumo. No sólo regiones de menor actividad han sido 
descuidadas y aisladas sino incluso polos potenciales de 
desarrollo turístico. 

Sólo 
corregir 
privadas 
largos". 

en fechas recientes, las autoridades intentan 
esta situación mediante frescas inversiones 
y licitaciones por periodos "relativamente 

Como otros sectores de la economía, el del transporte 
ha experimentado pronunciadas innovaciones. Entre ellas: 
buques veloces con mayor capacidad de carga, contenedores e 
instalaciones de autotransbordo, materiales más resistentes 
para la construcción de caminos y vehículos más rápidos y 
eficientes. Pero estos cambios técnicos se asimilaron de 
~anera irregular y fragmentaria, incluso en renglones donde 
las demandas del mercado son fir~es. 

Debido a lo anterior, y en general, al deterioro que 
sufren las vías y a la situación actual en materia de 
comercio a la que se enfrenta México, esta rama tiene retos 
importantes como son: el de modernizar, ampliar y mantener 
la red carretera y llevar a cabo proyectos que permitan 
agilizar el comercio como podría ser· la construcción de 
servicios transoceánicos de contenedores a través del Istmo 
de Tehuantepec. 
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VIAS HARITIHAS Y PUERTOS. 

MéMico ha avanzado modestamente en materia portuaria y 
naval, debido a que el grueso de su comercio internacional 
se verifica a través de la frontera norte. ftéxlco est4 
dotado de 133 puertos, de los cuales sólo 27 pueden atender 
las necesidades del tráfico de altura, y de los cuales se 
concentra en 14 la casi totalidad del comercio exterior. 

Por otro lado, resalta la ausencia de proyectos de gran 
envergadura o proyectos que iniciaron su construcción hace 
varios años y que presentan un avance minlmo respecto a lo 
que se habia progra~ado. 

Entre las medidas que se podrían aplicar para alcanzar 
~ayor din4mica en este subsector se encuentra el de la 
negociación con los usuarios para estimular y diversific~r 
en conjunta puertos y vías •aritiMas, asi como para 
resolver problemas y vicios ancestrales con estibadores y 
diversas mafias que virtual~enta dominan el sistema 
portuario. 

LOS FERROCARRILES. 

Los datos cuantitativos que se refieren a la evolución 
de los ferrocarriles mexicanos indican que este servicio 
apenas ha tenido avances en los últimos 30 años. En 
9eneral, la vía aérea empieza a preferirse desde 1976 a la 
de los ferrocarriles. Consideraciones de costos directos, 
de oportunidad y, sobre todo, de confiabilidad, 
deter•inaron est~ cambio de preferencias por parte de los 
usuarios .. 

México opera con crecientes pérdidas debido a la 
utlllzación de equipos pesados y obsoletos, así como a una 
tarifa subsidiada en exce60w 

Por lo anteriormente dicho, es muy diflcil lograr que 
el turismo <interno e internacional> y el tráfico de 
bienes, se desplacen por ~e~rocarriles; sin el previo 
saneamiento técnico y financiero de las compañias que los 
atienden. 



Si la demanda industrial aumenta en demasía, podría 
producirse un congestionamiento vial y perturbaciones 
ecológicas <contaminación) significativas, por tanto el 
ferrocarril podría constituir una respuesta a todo ello, 
pero a condición de una mayor preocupación pública por la 
reconstrucción y rehabilitación de vías, locomotoras, 
carros y coches de pasajeros, además de una atención más 
esmerada <servicios de boletos, cobros y asuntos conexos) a 
los usuarios. Como en las otras áreas de infraestructura, 
el potencial de empleo de capital privado en esta área es 
evJ,dente. 

Debe repararse en el hecho de que, en los paises 
industrializados, este medio de transporte no ha dejado de 
mejorar a través de innovaciones técnicas. Cabe destacar 
las siguientes: 

Locomotoras eléctricas, con mayor capacidad de arrastre 
y carga, amén de velocidad. 

Sistemas de comunicación electrónicos. 

La modernización de coches para ampliar la comodidad 
de los usuarios. 

"odernlzación de los servicios de mantenimiento. 

Como en el caso de los componentes ya reseñados, 1ºJi 
ferrgcarrilas gfrpcen amplio esgacip a la RXQerimentación 
con modwlqs •ltern•tiyos de apro~iacién 1 qoeración y 
control. Es probable que, en las presentes circunstancias, 
el saneamiento financiero y la incorporación de mejoras 
técnicas no sean viables sin recursos empresariales y de 
inversión proveniente de la iniciativa privada. El proble•a 
conslstg en gscoqer el modelo óptimq tco•o en otros 
subwgctoresJ de gestión privada o mixta. 



ANALrsrs CONJUNTO. 

El examen de la evolución y situación actual de la 
infraestructura y servicios conexos, lleva a dividirla en 
dos grandes periodos: Uno fue de acelerada expansión, y el 
otro de estancamiento, Sin embargo, en cualquier caso el 
avance se tradujo en ampliaciones cuantitativas en desmedro 
de la calidad y de la orientación racional. 

El examen de la infraestructura por regiones, su 
distribución o densidad por habitante y el cotejo 
internacional, prueban que la infraestructura marchó a 
remolque de la industrialización sustitutiva (estrategia 
nacional que pretendía modernizar la planta productiva e 
industrializar el país, con el fin de sustituir 
importaciones, promoviendo economías de aglomeración; las 
cuales no funcionaron debido a una mala planeación 
constituyeron nodos con efectos integrales- asi como una 
total ignorancia de la localización e irradiación espacial 
y una política social mal llevada> y es claramente inepta 
para satisfacer nuevas necesidades de una economía que 
procura incorporarse en forma dinAmica a los mercados 
externos incrementando la eficiencia co~petitiva de los 
internos. 

En efecto, los impulsos la industrialización 
sustitutiva y los procesos que la precedieron 
acompañaron, como la urbanización; la gestación de un 
sistema financiero y la concentración regional de la 
actividad, se tradujeron desde la década de los años 

1::,.. treinta hasta la de los setenta, en una dinámica extensión 
y diversificación de estos servicios, sin llegar a la 
cobertura total de la población. Inversiones públicas y, en 
especial, financiamiento externo coadyuvaron a este avan~~. 

Sin embargo, la crisis de los años ochenta paraliza la 
expansión de la infraestructura. Las inversiones se 
contraen, la ayuda externa se debilita, y el gasto público 
se orienta hacia rubros que el gobierno consideró 
prioritarios, sin atender a la infraestructura. En 
consecuencia, empezaron a revelarse graves problemas de 
deterioro estructural y funcional en la mayor parte de los 
servicios, ademAs de considerables dificultades 
ftnancieras. Los costos para reparar esta descuidada 
infraestructura aumentan geo•étrlcamente en el tiempo. Si 
nada o poco se hace en este campo cabe anticipar un 
desmantelamiento generalizado de la infraestructura del 
pais. 

Por lo anterior, es indispensable aplicar pautas nuevas 
en materia de financiamiento, de profundización del capital 
f~sico y humano, y de adopción de nuevas tecnologías para 
el desarrollo de proyectos de infraestructura que permitan 
corregir el rumbo y sentar las bases para el desarrollo de 
este importante sector. 



LA ZMPORTANCZA ACTUAL DE LA 
ZNFRAESTRUCTURA EN LA VZDA 

ECONOMZCA DE MEXZCD 

La creación y el ~antenimiento de la infraestructura es 
una 'de las actividades vitales sobre las q11e descansa el 
desarrollo económico del país. 

En las actuales circunstancias que vive México, el 
cuidado incremento de la infraestructura tienen un 
carActer prioritario y estratégico, pues las expectativas 
de crecimiento productivo demandan como condición el que se 
amplie, diversifique y meJore la infraestructura para las 
actividades industriales, a fin de prestar nuevos y 
variados servicios. 

México avanza en el camino del crecimiento con 
estabilidad y en la dirección de integrarse económicamente 
al bloque de paises de Norteamérica. Nos hemos abierto al 
mundo, y esta apertura conlleva las ventajas y desventajas 
de la in~erdependencta. 

Participar en los mercados que abre el Tratado de Libre 
Comercio de Norteamérica <TLC>, demanda de las empresas 
nacionales competitividad, calidad y eficiencia, y para 
ello, es necesario asegurar suministros oportunos, 
servicios e~icientes y económicamente costeables. Para 
lograr estos requerimientos es imprescindible disponer de 
una infraestructura suficiente y adecuada, ya que nada 
funciona sin ella: la industria sin energía se paraliza, la 
gente sin agua potable enferma, los negocios sin 
comunicación se mueren. 

El desafio de modernizar la infraestructura del país, 
se puede medir con relación a los rezagos acumulados 
durante la ~poca de crisis y por los nuevos requ~rimientos 
que plantean las metas de crecimiento económico propuestas 
por el gobierno. 

Salir avante de este desafío conlleva, de acuerdo con 
la nueva orientación que ha señalado el presidente de la 
república, una nueva relación entre los sectores público y 
privado. Así, se abren para los empresarios amplios campos 
a su iniciativa. Uno de los principales es. justamente, la 
creación y mantenimiento de la infraestructura. 
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EL SECTOR PRIVADO Y LA INFRAESTRUCTURA. 

Con el propóslto de identificar los campos propicios 
para la participación del sector privado, es conveniente 
revisar algunos de los principales tipos de infraestructura 
<subsectores co•ponentes>, que según el régimen Jurídico 
del país son susceptibles de dicha participación: 

1.- Vtas de comunicación: Carreteras, infraestructura 
ferroviaria, infraestructura aeroportuaria, puertos, 
teleco•unicaciones. 

2.- Desarrollo urbano: Urbanización, agua potable, 
abastos, manejo de desechos sólidos. 

3.- Desarrollos industriales y turísticos: Zonas y 
parques industriales, ~aquiladoras, desarrollos turísticos. 

VIAS DE CO"UNlCACION. 

A continuación una breve descripción de las principales 
vías de que dispone el país. 

Carreteras. La red de caminos del país sumaba, hasta 
1999, 240,000 kiló•etros C95.000 pavl•entados). Durante la 
actual administración se inició un ambicioso programa para 
construir 6,300 kilómetros de autopistas de cuota. Esta 
labor representarla un crecimiento de 500X del kilometraje 
de autopistas de peaje y 4X del total de carreteras. 

La construcción y operación de estas autopistas de 
cuota se abrió al nuevo esquema de concesiones. EstAn 
participando ya en esta tarea e~presas constructoras e 
inversionistas. pues este tipo de proyectos significan 
oportunidades de inversión y la posibilidad de pa.rticipar 
en la construcción, modernización, operación y 
administración de carreteras, actividad hasta hace poco 
reservada al gobierno. 

Hasta el •o•ento, el gobierno federal ha adjudicado 36 
concesiones de construcción de carreteras de cuota para 
cerca de 3,800 kilómetros, que representan una inversión de 
$14 billones de viejos pesos. La experiencia se ha centrado 
N~s en la organización del esfuerzo conjunto entre la 
iniciativa privada y el gobierno. A la convocatoria, y de 
acuerdo con loG alcances del proyecto, se crean grupos y se 
adecúan las estructuras operativas con empresas nacionales 
y extranjeras. 
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Existen también diversas oportunidades de negocios de 
inversión y bienes raíces vinculados a los proyectos de 
carreteras, entre ellos, centrales de autobuses, estaciones 
de servicio, zonas comerciales al ple de carretera, 
diversos desarrollos in•oblliarios en 4reas in•ediatas, 
etccttera. 

En torno a •l lo, la construcción de las nuevas 
carreteras puede for•ar parte de macroproyectos que 
incluyan desarrollos comerciales y turísticos. En este 
aspecto, Jas posibilidades de participación se 
diversifican. En casos co~o •ste, lo •As apropiado es 
conjuntar recursos y ventajas de diversas e•presas 
inversionistas. 

lnfr•••tructura ferrovlarl•. Existe en el país una red 
ferroviaria con una extensiQn de e4,100 klló•etros que no 
se ha expandido en los últimos aRos. La infraestructura 
ferroviaria, sin ••bargo, presenta oportunidades para la 
inversión privada en acotamientos de vía, nuevas rutas, 
estaciones da carga •ulti•odal, sistemas de seRalizaclón y 
comunicación y de •anteni•iento. 

E•pero, se requiere un avance on la apertura de 
esque•as atractivos y convenientes de participación. Y es 
que las experi•nctas en esta 4rea son aún li•itadASJ entra 
ellas, la reci•nt• puesta •n oparación del pri•ero da una 
serie d• ferropuertoa concesionados. 

Otra Araa donde se abren expectativas es el desarrollo 
da nuevos proyectos, co•o el de los trenes radiales a la 
ciudad de México y la construcción de nuevas lineas. 

lnfra•structura aeroportuaria. La r•d aeroportuaria 
cubre la •ayorfa da los principales centros de población, 
con 61 ter•inalas aéreas, de las cuales e3 son 
internacional•s. 

Exist•n grandes oportunidades para la iniciativa 
privad• en este ca•po, como lo es el desarrollo da 
proyecto• aeroportuarios baJo concesión, con la posibilidad 
d• •d•inistrarlos, as{ co•o la construcción y ampliación de 
tar•inales, desarrollos 1n•obiliarios integrados •1 Area da 
servicio aaroportu•rla (por ejemplo, hoteles y centros 
co•erciales>, y la prestación de servicios conexos 
<bodag••• estacion••lentos, centrala~ de manteni•lento, 
c•ntrales d• carga a6rea>. 
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En este sentido, la inversión privada en 1992 ascendió 
a más de S300,000 millones de viejos pesos. Entre los 
principales proyectos de concesión destacan los reali~ados, 
en los aeropuertos de Cancún, Tijuana, Puerto Vallarta, 
Guadalajara y la ciudad de México, en donde se ampliará y 
renovará el ala internacional del edificio, incorporando 
4reas comerciales y de servicios; además, cabe señalar el 
desarrollo del primer estacionamiento concesionado, ubicado 
en el aeropuerto de Tijuana. 

Puertos. México es un país que cuenta con 12,000 
kilómetros de litorales, que abren dos oceános, 
situación favorable para el comercio hacia el Oriente, 
Europa, Norte y Sudamérica. Entre los principales puertos 
del Pacif'ico estcin Guaymas, Topolobampo, f1azatl.in, 
Manzanillo, Salina Cruz, Lázaro Cárdenas, y en el Golfo, 
Tampico-Altamira, Veracruz, Coatzacoalcos-Minatitlán y Dos 
Bocas. 

El mejora•iento de la infraestructura portuaria se ha 
concentrado en Manzanillo, Lázaro Cárdenas, Tampico­
Altamira, Coatzacoalcos-Minatitlán, y obras nuevas, 
como las de Topolobampo y Pichilingue. 

Este as también un campo de oportunidad para la 
inciativa privada, tanto en la ampliación y mejoramiento de 
tas actuales instalaciones, como en el desarrollo de 
nuevas. En el primer caso existen experiencias de empresas 
que desarrollan su propia infraestructura portuaria. En lo 
referente al desarrollo de las nuevas instalaciones hay 
proyectos con participación de la empresa privada; por 
ejemplo, en el puerto de Guaymas, así como para la 
construcción de terminales en Progreso, Coatzacoalcos y 
Tuxpan. 

El incremento en el comercio internacional que activará 
el TLC, requerir4 en los próximos años de un amplio 
esfuerzo de modernización de la infraestructura portuaria, 
el equipamiento y la prestación de servicios 
especializados. 

Un campo especlalment~ interesante para invertir es el 
transporte multimodal, en el que se puede participar como 
operadores en coordinación con empresas de aviación, 
navieras, ferrocarrileras y auto transportistas la 
prestación de servicios integrales. 



DESARROLLO URBANO. 

La urbanización es 
nuestro pais, la alta 
necesidades crecientes 
constan te. 

un fenOmeno a nivel mundial. En 
tasa de urbanización significa 

de servicios urbanos en ~orma 

Los campos en que se pueden identificar las necesidades 
de infraestructura urbana son múltiples: vialidad; agua 
potable, drenaje, suministro de energía y manejo de 
desechos sólidos. 

En todos ellos es necesario no sólo dar aantenimiento, 
sino construir nueva in~raestructura que, por lo menos, 
~antenga nivel de cobertura de la población y que, en lo 
posible, eleve la calidad de los servicios. 

Los gobiernos estatales y municipales no pueden 
soportar con sus recursos el creclmien~o constante de la 
demanda en todos estos campos, por lo que la participación 
de la inversión privada puede ser conveniente. 

Actualmente, los gobiernos federal, estatales y 
municipales ofrecen apertura para que la inversión 
privada desarrolle infraestructura urbana y preste 
servicios urbanos en diferentes campos. 

En materia de urbanización especialmente 
interesantes los proyectos de expansión urbana, que 
permiten desarrollos integrales (megaproyectos orientados a 
la creación de polos de desarrollo, estructurados con el 
fin de lograr economías de escala> que suman ingeniería del 
proyecto, construcción de infraestructura, equipamiento y 
desarrollos inmobiliarios diversos. Los sistemas de agua 
potable, pero en especial las plantas de potabilización y 
desalini~ación pueden ser opciones de participación, sobre 
todo cuando se trata de servir a centros turísticos o zonas 
industriales. 

DESARROLLOS INDUSTRIALES Y TURISTICOS. 

La creación de infraestructura para el establecimiento 
industrial es uno de los mayores requerimientos de esta 
etapa. Los condicionamientos de car~cter ambiental que 
deben cumplirse por ley y la necesidad de lograr óptimas 
localizaciones fabriles. implican la creación, 
modernización y mantenimiento eficiente de ~reas, zonas y 
parques industriales. 



En este campo, las opciones de participación pueden ser 
muy variadas, pues el concepto actual de instalación 
industrial se relaciona estrictamente con otros tipos de 
infraestructura. Asi, pueden plantearse áreas industriales 
vinculadas a proyectos de puertos, de remodelación urbana 
de parques tecnológicos y de desarrollo inmobiliario. En 
cualquier caso, la infraestructura para la producción 
industrial est4 vinculada a la creación de infraestructura 
complementaria, como es el caso de plantas de tratamiento 
de aguas residuales, áreas de confinamiento de residuos 
industriales y plantas de procesamiento de desechos 
sólidos. 

Un sector en la economía de especial interés por su 
dinamismo, es el de la industria maquiladora de exportación 
que, de 1980 a 1990, se triplicó en número de 
establecimientos, al pasar de 620 a 1,857, con mAs de 
400,000 empleados. Por su pr~pia naturaleza, esta industria 
requiere de instalaciones ubicadas estratégicamente, con 
acceso eficiente a las vías de comunicación y cerca de los 

. centros de población. 

Los desarrollos turísticos constituyen otro de los 
sectores de mayor dinamismo. 

La participación privada en el equipamiento hotelero es 
ya tradicional. El número de cuartos construidos aumentó 
casi en 100,000 de 1980 a 1990. 

La creación de megaproyectos y proyectos turísticos 
integrales ha abierto nuevas opciones de participar en la 
promoción de nuevos desarrollos, que incluyen 
infraestructura urbana y turística, como es el caso de 
marinas y embarcaderos, equipamiento hotelero y de 
servicios (restaurantes, centros de diversión, etcétera>. 

También representan oportunidades de inversión, las 
obras complementarias como plantas potabilizadoras o 
desalinizadoras de agua y plantas de tratamiento de aguas 
residuales y de procesamiento de desechos sólidos. 
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CONCRETAR LAS OPDRTUNXDADES-

La solución actual para el desarrollo de la 
infraestructura que requiere el país, parte de que !A. 
•cción dgl goblgroo sg cowple•anta con la del sgctor 
orly•do. Ello se lleva a cabo a través de las concesiones 
que el pri•ero ofrece al segundo y bajo la pre•isa de que 
las obras concesionadas retornar•n al domlnio'público en el 
plazo que se establezca, una vez que la inversión fue 
recuperada por el inversionista. 

Esta estrategia tiene para el país ventajas indirectas, 
co•o la de incre•entar el grado de satisfacci6n de las 
necesidades y avanzar con •4s rapidez en la atención de 
ca•pos prioritarios de la actividad econóaica. 

Para el sector privado, esta nueva circunstancia 
significa un reto, sobre todo porque se da en un ambiente 
de apertura econó•ica. Ahora empeza•os a vivir una dln4•ica 
da libre •arcado qua nos enfrenta a una co•petencia a la 
que no estAba~os acostumbrados. 

Porqua nos abrimos a un •Undo donde la competencia se 
ha Qloballzado •As intensamente, debe•os estar preparados, 
y para ello, necesitamos ser fleKlbles y responder con 
•ayor iniciativa y •eJor organización. Se requiere au•entar 
la capacidad para planear y ejecutar proyectos integrales, 
en cuya confor•ación es conveniente unir eKpariencla& y 
conJuntar recursos, así co•o desarrollar la capacidad 
••presartal para operar con el •Axlmo de eficiencia los 
nuevos servicios que quedan bajo la responsabilidad de este 
s•ctor. 

El nuevo esquema de apertura del sector público implica 
una relación de colaboración entre a~bos sectores. El 
gobierno eJerce una función rectora, pues señala las áreas 
que •• abran a la iniciativa privada y establece las reglas 
y nor••• ·que aseguran que la actividad privada se cu•pla 
aatis~•ctorla••nte. En este sentido, es •uy i•portante qua 
al sector público establezca reglas claras y favorezca la 
r•pida y expedita ejecución de los proyectos. La definición 
de estas reglas y su debido ajuste, cuando las condiciones 
lo hagan necesario, es funda•ental; dado que se trata de 
una nueva for•a de relación entre sociedad y oobierno, en 
la que todos esta•os aprendiendo. 
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Por otra parte, corresponde al sector privado concretar 
las oportunidades que se abren y, para ello, to•ar la 
iniciativa de desarrollar las nuevas estrategias 
comerciales, de asociación y de ingeniería financiera para 
poder realizar los proyectos. Le compete ta•bién la 
incorporación de las nuevas tecnologias, que per•itan a los 
proyectos que se desarrollen en "éxlco ser competitivos en 
un •arco de apertura. 

Los empresarios tienen la obligación de aplicar los 
recursos con que cuentan en las formas que les per•itan ser 
•ás productivos y eficientes. Continuamente están tomando 
riesgos pero lo hacen con el objetivo puesto en las 
oportunidades. 

Participar proyectos de infraestructura demanda 
ta•bién de los e•presarios un ca•bio de óptica, que i•plica 
pensar cada vez •As en el largo plazo y no sólo en obtener 
resultados en lo in•ediato. Deben también to•ar conciencia 
de que están participando en una tarea de vervlclo, de 
atención a los usuarios de carreteras o aeropuertos y a 
consumidores de servicios de •uy diversa naturaleza. 

Es i•portante, to•ar conciencia de 
colaborar en la confor•ación de la 
eficiencia y calidad que el país exige 
•odernizactón. 
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CAP Z TULO :C J ; 

EL AYER V HOV DE LA 
INFRAESTRUCTURA MEXZC:ANA 

LA REGZONALZZACZON DE LA 
ZNFRAESTRLIC:TURA V EL CRECZM:CENTO 
ECONDMZC:O-

En el capitulo anterior, se expuso cómo los módulos de 
la industrialización sustitutiva forzaron un fomento 
regionalmente concentrado de la infraestructura, que tenía 
como propósito apuntalar aquel tipo de avance tndustrial. 
Así, carreteras, red eléctrica y de telefonía, puertos y 
aeropuertos, se expandieron cuantitativamente conforme a 
las economías de aglomeración Cen México, son el resultado 
de una mala planeación industrial que concibió Npolos de 
desarrollo 11 mal estructurados y cuyo objeto era crear una 
especie de economías de escala, ademAs también pueden ser 
un subproducto de una política social mal llevada) que la 
"industrialización hacia dentrow promovió. El despliegue 
logístico acentuó a su vez los efectos concentradores de 
este esquema de crecimiento. S1 se pretendo reorientarlo 
conforme a los objetivos del nuevo Plan de Desarrollo 1989-
1994, hay necesidad de replantear la naturaleza, la 
localización y los beneficios que se derivarían de una 
infraestructura más ajustada a aquellos objetivos. 

El anillisis de este tema incluye tres secciones. En la 
primera se dilucidan algunos conceptos teóricos, vinculados 
con la regionalización de Ja política económica. En la 
segunda se intenta de•ostrar, con mayor transparencia, cómo 
los nexos estructurales entre la pauta de industrialización 
sustitutiva y la infraestructura que la sustentó, gestaron 
una dinilmica de desigualdades acumulativas. En la última 
proponen criterios y parámetros para el lanzamiento de 
proyectos de infraestructura, los cuales se avienen con la 
nueva estrategia de desarrollo, ejemplificándose con un 
programa característico creado para tal virtud, pero siendo 
aún susceptible de mejoras en atención a los criterios 
expuestos en el siguiente capitulo de esta investigación. 

POLOS DE DESARROLLO Y REGIONALIZACION ECONO"ICA. 

La preocupación gubernamental por las irradiaciones y 
efectos regionales de la actividad económica, no estuvo 
ausente en el lanzamiento de los primeros planes integrales 
y de largo plazo del desarrollo en los años treinta. Sin 
embargo, estas "políticas de regionalización" se limitaron 
a replantear la división territorial y a identificar 
rezagos y embotellamientos en diferentes zonas del país, 
sin que se instrumentalizara una estrategia sostenida de 
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reconfiguración espacial de la actividad. Como no se 
produjo una reasignación deliberada de recursos pUblicos y 
privadas con vistas a lograr tal reconfiguración, aparte de 
articulaciones interregionales orgánicas, la concentración 
geográfica de la actividad -en especial' industria y 
servicios- continuó con sus tendencias concentradoras. En 
consecuencia, las· disparidades espaciales se ampliaron. 

Algunas de las incidencias de este desarrollo 
insensible a las necesidades espaciales fueron las 
siguientes: 

a) Las economias de aglomeración se concentraron y 
generaron las grandes urbes (Area Metropolitana de la 
Ciudad de México, Monterrey y Guadalajara>, sin traspasar a 
los espacios rurales y ciudades de menor tamaño. 

b> De esta manera, se fueron gestando 
estatales rezagadas; afectadas adversamente 
equilibrio de bajo ingreso <Chiapas, Tlaxcala y 
entre otras), que se constituyen en satélites 
núcleos m4s dinámicos. 

entidades 
por un 

Oaxaca, 
de los 

c> Crecimiento desmesurado del Area Metropolitana de la 
Ciudad de México, sin un genuino respaldo industrial, de 
•Odo que los sectores informales y marginales auMentaron al 
l•do de seg•entos relativamente prósperos. 

d> CoMO en la zona capitalina se localizaron los 
principales centros de actividad y de decisión 
gubernamental y empresarial, se gestó una coalición de 
intereses para atraer las obras de infraestructura a esa 
zona, un desmedro de regiones que permanecieron en un 
atraso acumulativo. 

e) La atención pública casi excluyente a los núcleos 
urbanos aparejó un descuido de acervos y recursos 
localizados en zonas rurales. Con variaciones de matiz, los 
problemas del campo se agudizaron. 

f) La zona norte colindante con Estados Unidos tendió a 
recibir estímulos económicos desde aquel país, dando lugar 
a vinculos fragmentarios entre la región y el D.F. 
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Estas no son desde luego todas las consecuencias de un 
crecimiento que descuidó completamente la irradiación 
espacial. Se presentarán otras en el curso de esta sección. 
De momento, conviene examinar el concepto "polo de 
desarrollo 11 que sera útil en el replanteamiento de las 
orientaciones de la futura infraestructura. 

La industrialización sustitutiva estuvo lejos de 
alentar una •competencia perfecta 11

, abstracción teórica que 
se utiliza como punto de referencia el análisis 
económico. Aquella industrialización involucró influencias 
asimétricas en el espacio económico, que serán difíciles de 
corregir. En este contexto, es pertinente tener en cuenta 
la noción de polos de crecimiento que constituyen centros 
de actividad de los cuales emanan fuerzas centrifugas y 
atraen fuer:as centrípetas. Esta noción también suele 
conocerse unidad motriz, es decir, un espacio 
polarizado donde se verifica una red de flulos de inyersión 
y de•anda. En este espacio se concentran economias de 
escala y de localización, que atraen a la actividad y a los 
flujos migratorios, en desmedro de regiones inel~sticas a 
estas economías, Además las actividades asi integradas en 
una región generan interdependencias que incrementan los 
efectos positivos de la aglomeración, al menos hasta que se 
alcanza un u111bral critico en el que empiezan los 
rendimientos decrecientes. 

Esta localización de la actividad productiva y de la 
expansión demogrc1.fica en fajas espaciales estrechas, tiene 
un efecto desequilibrador sobre otras regiones que no se 
benefician de las economias de aglomeración. De aqui se 
comprenderá que los polos de crecimiento pueden surgir a 
causa de las fuerzas dinámicas del mercado, o como 
resultado de decisiones administrativas. Este deslinde no 
se aplica estrictamente al caso mexicano debido a la 
prematura politización de los mercados que repercutió a su 
vez el surgimiento y dinc1.mica de los polos de 
crecimiento. 

Sin embargo, la desregulación (liberación por parte del 
Gobierno Federal de algunos órganos y sectores económicos 
susceptibles de inversión y de ser administrados por el 
sector privado, bajo cierta normatividad y modelos 
preestablecidos) y la apertura de la economía nacional 
obligarán a estimular la formación de centros de actividad 
en zonas deprimidas del pais, pero importantes cuando se 
trata de generar articulaciones intersectoriales y con el 
extranjero. El aliento a estos polos tendría los siguientes 
propósitos: 

-Aliviar la congestión de centros urbanos~ donde las 
economías de aglomeración son marcadas. 
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-Estimular flujos migratorios hacia zonas actual•ente 
deprimidas pero que habrán de tomar importancia en la nueva 
estrategia de crecimiento. 

-Atenuar el dualismo tecnológico-económlco-social 
dentro del pa¡s, con el objeto de fortalecer su unidad e 
identidad. 

Es obvio que la formación de polos de crecimiento 
entra~a un costo de oportunidad en el corto y mediano 
plazo, pues no se aprovechan las economías de aglomeración 
en regiones donde la actividad se ha localizado de manera 
sobresaliente, aunque es claro que este costo serA menor si 
los efectos negativos de la aglo•eraclón ascienden 
sostenida•ente. A la larga, sin embargo, la apertura de 
estos centros de actividad confor•e a una estrategia 
consistente es redituable, pues gesta eslabones entre 
regiones y entre •arcados. 

En la generación de nuevos polos de crecimiento 
pueden poner en marcha varios instrumentos: 

a) Inversiones públicas y privadas en infraestructura, 
con el objeto de atraer a la actividad y a los empresarios. 
Pero esta atracción no es auto•4tica, debe ser 
co•ple•entad~ por su•inistro de agua para uso industrial y 
do~~stico, servicios de educación, esparcimiento cultural e 
iniciativa conexas. 

b) Los proyectos de inversión deben ser suficientemente 
sal•ctivos para co•plementar otros de•andados por el 
creci•iento agreoado. 

c) Los incentivos fiscales y crediticios deberán tener 
presente la di•ensión espacial que se procura aprovechar. 

d> Estimulas a la •ovilidad de•ogrAfica hacia los 
nuevos polos, eediante atractivas ofertas de vivienda, 
trabaJo., educacidn y recreo. 

e) Promoción industrial y de servicios hasta consolidar 
el desarrollo. 
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DISPARIDADES REGIONALES EN EL DESARROLLO DE MEXICO. 

Como se ha apuntado, la industrialización sustitutiva 
magnificó las disparidades regionales iniciales, que ya se 
percibían en los años veinte. La distribuciDn de la 
infraestructura acentuó esta tendencia. De este modo, los 
estudios empíricos sobre el tema subrayan lo_siguiente: en 
el periodo 1900-1970 se produjo un avance general de los 
niveles de vida de todos los habitantes de México, por 
regiones y entidades federativas, pero a ritmo desigual; y 
las brechas han tomado una dinámica propia y acumulativa, 
de suerte que sólo un importante ascendiente gubernamental 
y/o del mercado puede remediarla. 

En la década 1970-80 las disparidades prosiguieron, 
pero con algunas variaciones. Por ejemplo, entidades 
tradicionalmente rezagadas como Chiapas, Tabasco y Quintana 
Roo progresaron a causa de la actividad petrolera o de la 
turística. Desde luego. si éstas decaen, el avance relativo 
se desgajará. Por otra parte, en este mismo lapso se gestó 
una genuina región nodal o polarizada que genera 
dependencias sateli%antes y mantiene una primacía casi 
excluyente. Esta región consta del Area Metropolitana de la 
Ciudad de México, Puebla, Tlaxcala, Querétaro, Morelos e 
Hidalgo, sin que llegue a representar todavía un aspecto 
económico fuertemente articulado. Por otra parte, siguen 
observándose entidades federativas que presentaron en la 
década pasada Un crecimiento económico significativo, 
aunque la expansión demográfica fue todavía más importante, 
como el D.F., el Estado de México y Nuevo León. En cuanto a 
Oaxaca y Zacatecas, continúan en situación de franco 
rezago, el cual no fue aliviado (tal vez al contra1io > por 
la pérdida de población que emigró a zonas más dinámicas. 

Estos hechos indican que la tendencia dominante en 
Mé~ico, fue la ampliación de los desequilibrios regionales 
en el largo plazo, por efecto, de los mecanismos Myrdal­
Hirschman de causación acumulativa (diversos factores que 
contribuyen a la formación de economías de aglomeración>. 
Algunos autores profesan que estos desbalances se producen 
sólo en economías capitalistas o "dependientes". No es 
necesariamente asi, en los países socialistas 
industrializados, también se advierten importantes brechas 
en el avance tecno-económico y social por regiones, en 
tanto que, equilibrios razonables. El tipo de política 
económica, más que el sistema econ~mico ~ la ideología 
oficial parece constituir el factor determin~nte. 
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A principios de los años ochenta, empieza a percibirse 
una ligera reversión de la tendencia. Este hecho resultaría 
de algunos cambios en la asignación regional de los 
recursos. En efecto, en las dos últimas décad~s, la 
inversión pública concede importancia a la creación y 
diversificación de la infraestructura en entidades 
estatales y zonas rurales para apoyar industrias básicas no 
ligadas con el sector urbano, tales co•o energéticos, 
electricidad y petróleo-siderurgia, mineria y 
fertilizantes. En correspondencia, el aporte al PIB del 
petróleo, electricidad y mineria se incre'Menta en los años 
setenta en un 3.0%, 2.1% y 1.ox, respectivamente, 
relación a los años cincuenta. 

Otra •anera de percibir el acortamiento relativo de la 
brecha regional, es la relación entre las econo•ias urbanas 
<•anufacturas, comercio y servicios> y las rurales 
<agropecuario, Nineria, petróleo y electricidad>. La 
contribución al PIB de esta última actividad asciende de 
lSX en los sesenta a 20.2X en la década siguiente. Esta 
reorientación sectorial de la inversión pública, produjo 
una redistribución geogr~fica por cuanto las nuevas 
actividades pro•ovidas en los años setenta <energéticos) se 
localizaban en regiones que la industrialización 
sustitutiva apenas afectó. Asi por ejemplo, el Area 
Metropolitana de la Ciudad de México, que absorbía en 1970 
casi el 30X de la inversión pública la ve reducida al 2SX. 
Por otra parte, el Noroeste y las entidades productoras de 
petról•o recibieron •ayores caudales de fondos públicos. 
Pero no se trata de un viaje sostenido y profundo. La 
reorlant•ción del gasto público benefició a zonas 
petroleras, dejando al •4rgen las regiones secular•ente 
atrasadas. La pauta del creci•iento industrial continuó 
favoreciendo a los grandes núcleos urbanos, como se capta 
al correlacionar el orado de urbanización con el ingreso 
por habitante. 

Otro Angulo distinto para captar los desbalances 
gestados por la industrialización sustitutiva, consiste en 
la difusión del progreso técnico <•edido por la 
productividad del trabajo) a través del tie~po y por 
reglones. Este avance fue favorable a las industrias pues 
su productividad creció a un rlt•o de 4X entre 1968 y 1973, 
en tanto que el porcentaje equivalente en la agricultura y 
servicios fue de 1.e y t.o, respectiva.ente. La desigualdad 
sectorial en cuanto a progreso técnico tiende a ampliarse 
en las últimas tres décadas, en favor de las industrias 
urbanas. 
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Esta tendencia tiene repercusiones regionales. Por otra 
parte, el cambio técnico se difundió con mayor rapide: en 
las zonas especializadas en la agricultura comercial <Baja 
California Sur, Sonora>, en detrimento de las agrícolas 
tradicionales (Chiapas, VucatAn, Nayarit). Parece claro que 
la industrialización irradió una modesta capacidad de 
arrastre respecto a la agricultura; es decir, no fomentó 
"encadenamientos hacia atrás" ni articulaciones 
intersectoriales. Al contrario, la tecnologización relativa 
de algunas ramas industriales <textiles, alimentación l 
redujo la demanda de materias primas localizadas en la 
agricultura y en regiones atrasadas. 

LOS INTENTOS DESCENTRALIZADORES. 

El PNDU del sexenio 1976-1982, tenia como uno de sus 
objetivos centrales wracionalizar la distribución el 
territorio nacional de las actividades económicas y de 
población, localizándolas en las zonas de mayor potencial 
del país. Tal necesidad surgía del diagnóstico conforme al 
cual la estructura del sistema de transporte se basaba en 
"ejes longitudinales con origen en la ciudad de M~xico, que 
favorecían la concentración económica en el OistT-ito 
Federal y lugares aleda~os". Se postulaba que la solución 
de ese problema era construir "ejes transversales". La 
estrategia general para alcanzar los objetivos era 
"desconcentrar concentrando". poniendo mayor atención en 
"costas y fronteras". En suma, se buscaba "desalentar el 
crecimiento de la zona metropolitana de la ciudad de 
México"·. 

Entre otros aspectos de índole polttica, hay poco rigor 
teórico en el PNDU. No se puede "desconcentrar 
concentrando'' porque no es posible desacumular acumulando. 
Lo que si parece factible en el sistema económico que rige 
es descentralizar centralizando: acondicionar otros ámbitos 
para la acumulación capitalista <Centralizar: método 
organizado para lograr la convergencia de fuerzas 
relaciones en un solo punto que denota mando, promoviendo 
desequilibrios en favor de determinados centros de 
influencia, riqueza o poder de una unidad colectiva). Las 
grandes urbes son el req~isito para ese proceso acumulador. 
Es ahí donde al capital se le socializan costos y se le 
privatizan ganancias. Las grandes ciudades son el mercado 
requerido por el capital para su reproducción. Nada lo hará 
moverse de ahí, salvo que se le acondicionen otras :onas 
propicias para realizar con éxito ese proceso. Dicha 
reubicación territorial requiere una vasta red de 
transportes que dé al capital descentralizado fácil acceso 
a los grandes centros de consumo, Aún así, dada la 
naturaleza del propio sistema capitali~ta, los equilibrios 
serán perentorios. Tarde o temprano aparecerán en el lugar 
elegido para la descentralización los mismos problemas 
generados en el sitio descentralizado. 



Los planes y programas no lograron plenamente sus 
objetivos descentralizadores. Los medios para alcanzar los 
fines siempre se correspondieron entre s{. Ni el 
desplazamiento de funciones administrativas estatales o 
privadas, ni el 11 desaliento" Crestricicones para el uso del 
suelo o incremento del precio de los servicios públicos, 
entre otros>, ni las vías transversales que se diseñaron e 
impulsaron lograron aminorar Cpese a los datos del censo de 
1990), ni mucho menos revertir el crecimiento demográfico 
en las grandes ciudades del país. 

Uno de los objetivos del PNDU, en pleno auge de los 
precios del petróleo, era •actualizar• el proyecto de la 
ruta corta del ferrocarril de México a Tamplco, en su trazo 
~esde Honey Cen los limites de los estados de Hidalgo y 
Puebla> hasta "agosal, población veracruzana situada a 70 
km. de Tamplco. Asimismo, se buscaba también actualizar el 
proyecto de la vía ferroviaria Veracruz-Tampico. La 
intención del PNDU era significativa, ya que en •tos 
últl•os 90 años el sistema ferroviario creció en 3 500 
kilómetros de v{as, menos de BY. de lo que dejó Porfirio 
Dáaz•. Se pretendía también prolongar la ruta del golfo, 
que Junto a la que algún dla habrA de continuarse por todo 
el litoral del Pacifico, permitirA configurar <ya 
construidas las vías prioritarias de costa a·costa> un 
auténtico •arcado nacional. 

La descentralización siguió siendo uno de los temas 
obligados de los planes y programas que siguieron al PNDU. 
En el Plan Nacional de Desarrollo 1983-1989 se intentaba 
i•pedir el paso •obligado• de productos por el centro del 
pais. Se buscaba i•pulsar el •desarrollo regional•. Para 
ello se estableció como •prioritaria•, la integración 
gradual de una red transversal de co•unicaciones y 
transportes. EL objetivo era constituir mercados regionales 
alternativos, vinculados entre sá y con el mercado •undial. 
Los puntos estratégicos fueron Manzanillo y Lázaro 
C4rdenas. Estos puertos deberían formar un corredor 
orientado hacia GuadalaJara y Puebla. Se pretendáa con ello 
erigir polos alternativos a la Ciudad de "éxtco. 
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Resulta paradójico que el Plan que con •avor 
~ insistencia destacaba la necesidad de •descentralizar la 

vida nacional• hiciera •ucho •enos, no obstante eu politica 
municipal, que los planes anteriores. S• buscaba un 
objetivo •uv ••bicioso: •hacer reversible la •igraciOn• 
ca•po-ciudad. Por otra parte, al asignar a "anzanillo un 
papel distinto del seRalado en el PNDU, se dificultó el 
cu111pli•iento de uno de to·s propósitos biisicos1 
descentralizar las actividades de la capital de la 
República. Manzanillo, tal como marchan tas cosas, estA 
destinado a ser •l Veracruz del Pacifico para la ciudad da 
"éxico. · 

El •odalo de desarrollo, es el que arroja las oleadas 
de población rural hacia los centros urbanos. Tomando esto 
en cuenta, la polltica descentralizadora debi•ra conc•ntrar 
esfuerzos en construir vias transversales de costa a costa, 
con el fin de lograr una efectiva descentralización 
econó•ica y demografica de la ciudad de México, aunque sin 
elt~inar la •ioración rural hacia las ciudades en general, 
la cual depende de muchos otros factores socioeconómicos. 
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LA REGXONALXZACXON DE LA 
XNFRAESTRUCTURA EN EL MARCO DE 

APERTURA ECONOMXCA 

La regionalización de las políticas de infraestructura 
en el marco de la modernización de la estructura económica, 
debe tomar en cuenta varias circunstancias: 

a> A pesar de varios años de simplificación y 
desconcentración administrativas, se ha mantenido la 
primacía del Distrito Federal como núcleo de decisiones 
económicas. 

b) Más allá de la voluntad gubernamental de 
descongestionar el Area Metropolitana de la Ciudad de 
México y favorecer el desarrollo en ciudades intermedias y 
en regiones deprimidas, mediante la creación de cadenas 
productivas, la importancia polittca de esta área no ha 
•ermado. 

e) Las estructuras administrativas de estados y 
municipios no se han fortalecido suficientemente, como para 
que acojan a empresas de diversos tamaños y les ofrezcan 
seguridades de •ercado y operación. 

d> Tampoco se ha producido en grado satisfactorio, una 
transferencia de recursos federales a instancias regionales 
y locales, con el propósito de ensanchar sus márgenes de 
maniobra y negociación. 

Estas restricciones son saldos de la industrializaci6n 
sustitutiva que, insensible a ventajas comparativas, 
concentró la actividad en el Area Metropolitana de la 
Ciudad de México. En fechas recientes, entidades cercanas a 
ella como el Estado de HéMico, auerétaro, Puebla, Hidalgo, 
Tlaxcala y Morelos se han beneficiado de las ventajas 
locacionales y de dotación de factores inherentes a la 
concentración. 

En contraste, las regiones inicialmente rezagadas 
fueron sujetos de un "subdesarrollo acumulativo", pues los 
costos del transporte y de las comunicaciones. del traslado 
de bienes, de los trámites burocráticos y la insuficiencia 
de recursos humanos calificados conspiraron contra una 
regionalización efectiva. 
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Con fines ilustrativos y por su i•portancta intrtnseca 
para el nuevo esquema de desarrollo, se harán coGentarios 
sobre la frontera norte co~o espacio económico dinámico, de 
ponderación estratégica en la emergente pauta de 
crecimiento. Esta reglón ha revelado una vigorosa expansión 
demogr4fica en las últimas cuatro décadas. Los 39 
•Uniclpios que la co•ponen tenían 260 •11 habitantes en 
1940; en 1990, llegarón a albergar e.3 millones. A pesar de 
que las ventajas geogr4ficas no han sido suficientemente 
aprovechadas, la cercania al •ercado norteamericano ha 
incentivado el desarrollo de las regiones fronterizas. De 
aquí que la concentración de la actividad en la meseta 
central haya dado lugar a fricciones en la ad•inistración y 
en la asignación de los recursos nacionales. El centro del 
país ha experi•entado a menudo el temor de •perder la 
frontera•, co•o sensible respuesta a los traumas 
territoriales del siglo pasado. Por consiguiente, las 
autoridades federales han tratado de acentuar la identidad 
cultural de esta región, para •protegerla" contra el 
ascendiente de Estados Unidos. 

En el presente, la frontera norte no cuenta con 
ventajas relativas para apuntalar una industrialización 
hacia el interior del pata. Es pobre en agua y anergta, y 
se encuentra alejada de tos mercados nacionales de •aterias 
primas e insumos. En contraste, posee ventajas geogr4ficas 
que se traducen en el acceso a una ••pila red de 
co•unicaciones t•rrastres, aéreas y ••riti•as a Estados 
Unidos. 

El rigido sistema juridico en materia de transporte y 
la ineficiencia de este servicio, entorpecen el trAfico 
fluido entre el centro y et norte. Los productos que lleg~n 
• éste 5on caros respecto a los iaportados del país.vecino. 
Por lo tanto, se levantan barreras protecclonl•tas para 
co~prarlos sin gravámenes, salvo en las zonas libres. Los 
bajos costos de la •ano de obra han alentado el 
establecimiento de ~aquiladoras, aunque no se ha creado un 
de$pliegue industrial competitivo con base a ellas. Es asi 
que los futuros proyectos de infraestructura/servicios 
debertan privilegiar esta zona fronteriza por varios 
motivos, entre los que cabe destacar los siguientesi 

-Puede ser fuente absorbedora 
nec~sarias en la presente coyuntura. 

de divisas, 

-Constituye un conducto útil par la adaptación y 
asi•ilación de ca•bios t~cnicos. 
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-Puede convertirse en un 
industrial, con el resto del mundo, 
a la planta productiva del país con 
del mundo. 

polo de integración 
vinculando exitosamente 

los mercados del resto 

-En una dinámica politica de empleo, esta.región ofrece 
buenas oportunidades para atraer contingentes que, sin 
desarrollo fronterizo, emigrarian al área metropolitana y a 
las ciudades intermedias, o al extranjero. 

Es obvio que st se desea la descentralización de las 
actividades y un mayor tráfico comercial y ~inanciero 
dentro y fuera del pais, hay necesidad de mejorar los 
fluloG de información y de reducir lris costos de transporte 
y comunicaciones. Si se logran procesar y transmitir 
importantes volúmenes de informaci6n, no sólo a nivel de 
plantas, sino también entre empresas local izadas en 
diferentes regiones, todo el aparato productivo adquirirá 
•ayor fluidez. 

Por otra parte, la disponibilidad de transporte barato 
y rápido, ' tanto de productos como de insumos y para 
pasajeros, facilita el acceso a los mercados internos y 
externos. Esta ventaja es importante para regiones 
localizadas en zonas fronterizas, de donde pueden partir 
las exportaciones. A este respecto el avance en materia de 
telecomunicaciones es el mAs urgente y el que rendirá 
frutos en el mediano plazo en medida perceptible. La 
telefonía, el facsímil y la instalación de redes con fibras 
ópticas traerán consigo una verdadera revolución 
telemática, que estimulará la descentralización productiva, 
sin perder economias de escala. Este avance técnico borra 
las fronteras tradicionales de la actividad económica y 
abre cauces a la coordinación de procesos productivos. Es 
importante que México pase de la adaptación pasiva y 
tradicional de las tecnologtas basadas en la electrónica, a 
una actitud optimizadora. 

Los esquemas monopólicos prevalecientes (aunque en 
proceso de desmantelamiento> en materia de transporte, 
aumentan sustancialmente los costos y rebajan la 
productividad y -acaso más importante- la predicitibilidad 
de este servicio. La entrega •just in time" (estricta 
puntualidad) muy importante en economias avanzadas debe ser 
asimilada en el país, si pretende alcanzar y mantener una 
condición competitiva. 

Página - 41 



Si se reorienta el crecimiento con el propósito de 
estl•ular reglones que tienen alto valor potencial para la 
colocación de bienes y servicios en el exterior, se habrA 
dado un viraje respecto a la tendencia que prevaleció hasta 
•adiados de los años ochenta. Conforme a ésta, la promoción 
regional dependió del centro económico, y se concentró en 
la explotación de recursos naturales V energéticos 
de•andados por el centro del pais. 

Et desarrollo region•l fug •4• un auboroduc\o qy• un 
pbJwtiyo de la polltlca ccqnó•lca. Co•o eJe•plo de un 
procedimiento opcional en la regionalización de un servicio 
pueden sugerirse ciertas medidas que presidirían la 
•relocalización y desincorporación de la tel•fonia•. Todo 
ello bajo un supuesto óptimo en la forma de hacerlo, el 
cual no fue el caso de TEL"EX. Sin e•bargo, esto podria 
verificarse en el sentido de una •división• de la 
particular, o bien, en la a•pliación de la red bajo una 
fusión o asociaciOnes estratégicas: 

a) El sista•a de licitaciones tendria que ser 
transparente y autoaAtico, para adJudlcarlas al •eJor 
pastor y evitar la discrectonalldad. Las licitaciones se 
conferirian por plazos definidos <tres o cinco aRos, con 
opción a ser renovadas) para apreciar tanto la 
incorporación da cambios técnicos coma la politica 
tarifaria. 

b> Fijación de tarifas y esta.blecimient.o de la 
nor•alización de los equipos a través de una entidad 
reguladora. Las tarifas serian establecidas confor~e a un 
indice regional de precios convenido, par apegarse a las 
diferenciales de costo por zonas o estados. La 
nor•alización t6cnica es i•portante para facilitar 
interconexiones entre redes. 

c) Como el servicio de llamadas de larga distancia no 
•• un •onopptio natural, la desregulación es ta ••dida ••s 
adecuada en aste campo. Las estacion•• terrestres para 
recepción de sat•tltas podráan ser licitadas al •eJor 
postor, y la ad•inistración de tas antenas parabólicas •• 
dascentralizaria. Las tarifas se desregutarian en la medida 
en que la competencia entre empresas avanzara. 

En este contexto, las futuras obras/servicios de 
infraestructura deben perseguir dos grandes propósitos: 
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t. Constituir un ele•ento desestabilizador de los 
•quilibrios de balo ingreso que se han for•ado an zona& 
depri•ldas. La infraestructura pro•overia asi la 
diversificación estructural de estas economías regionales. 

2. Facilitar nexos internos e intrasectoriales a través de 
la infraestructura, con el fin de completar la •atriz de 
relaciones productivas. 

La relocallzación de los proyectos de inversión pueden 
inducir esta asociación entre creci•iento y desarrollo 
regional, cuya ausencia ha entorpecido el avance del país. 

Esto i•plica visualizar a las obras/snrvlcios de 
infraestructura de una Manera activa. Tradicional•ente, los 
costos por transporte, co•unlcaciones e infor•ación se han 
cargado a los precios de los productos finales, en 
parJuiclos de los consumidores y de la formación econó~ica 
de los precios de •ercado. Ahora cabe modificar los 
criterios para la elección, evaluación y operación de los 

:~· proy•ctos de infraestructura para alni•izar costo•, 
incertidumbres y precios. 
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EL HOV DE LA INFRAESTRUCTURA 
MEXICANA 

BALANCE Y PERSPECTIVAS. 

La modernización económica y social iniciada por MéKico 
hacia mediados de la década de los años ochenta, eKpuesta 
de manera explícita den el Plan Nacional de Dasarrpllo 
1997-1294 1 pone de religve la i•pqrtancia cardinal dp la 
infra&structura como fundamento 2obre el cual deberá 
descansar el creci~iento del pais. orientado por una 
estrategia que pone énfasis en la integración nacional a 
los mercados internacionales, la explotación y 
perfeccionamiento de las ver1taJas comparativas de MéKico, y 
la elevación de los niveles de vida de la población. 

En otras palabras, la necesidad de ampliar, 
diversificar y mejorar estos servicios emana de los 
imperativos de una economia como la •exicana, que pretende 
incorporarse a la dinámica de internacionalizaciOh de los 
mercados en un clima de competitividad -interna y externa­
y de decidido foNento a las exportaciones no tradicionales. 
Esta necesidad se captará con transparencia si se apuntan 
algunas debilidades sustantivas del patrón anterior, "hacia 
adentro",. del desarrollo mexicano, que descuid6 
sistem~ticamente los obstáculos impuestos por una 
deficiente infraestructura. Debilidades que, en última 
instancia, oponen obstáculos a cualquier pauta de 
desarrollo, y con mayor intensidad 51 6ste pretende 
experimentar un viraje como el indicado. 

En e~ecto, las pautas tradicionales de creci•i•nto 
tuvieron un sesgo intrínseco en contra de los servicios de 
transporte, comunicaciones, energia y administración de los 
recursos hidráulicos, entre otros aspectos 
infraestructurales. No se registraron racionalidad, 
consistencia y continuidad en el despliegue de l• 
infraestructura, y estas tlmitaciones se acentuaron en la 
última década al contraerse la inversión en este sector. 

Esta propensión contraria a una extendida y fleKible 
infraestructura -inherente a la pauta centripetal o 
concentr~dora del esquema secular de desarrollo- provoc6 
los siguientes efectos; 

a) El desarrollo rural y agrario 1lev6 a una dispersión 
desordenada de la propiedad, de los p~opietarios y de los 
trabajadores, sin que un sistema adecuado de 
comunicaciones, abasto y electrificación avanzara en forma 
paralela o le pusiera ~reno. 



b) Mientras que en los años cuarenta, el campo surtía 
de alimentos y materias primas a los centros urbanos en 
rApida formación, en el curso del tiempo la oferta de estos 
productos -tanto para el mercado interno como para la 
exportaci6n- se Tue reduciendo hasta forzar al pais a la 
creciente importación de alimentos para humanos y animales. 
Este desequilibrio de oferta y demanda emanó de variadas 
circunstancias, pero no cabe duda que las insuficiencias de 
la infraestructura constituyeron un cuello de botella que 
obstruyó la articulación del campo con los centros urbanos 
industriales y de consumo masivo. 

c) La pauta tradicional de crecimiento no demandó la 
. aplicación de políticas de desarrollo regional. Esta 
o•isión gestó diferentes efectos: excedentes de población 
rural; la extensión del minifundismo; el abandono de 
tierras y el éxodo hacia el Distrito Federal y ciudades 
intermedias, y la orientación unilateral de la asistencia 
técnica en favor de áreas irrigadas en tanto que las de 
te•poral padecieron las consecuencias de la creciente 
heterogeneidad y polarización. 

d> Los instrumentos gubernamentales destinados a la 
regulación de la oferta, a la eficiente comercialización y 
al suministro de insumos intermedios <fertilizantes, 
semillas mejoradas) no lograron sus propósitos debido a 
embotellamientos infraestructurales. Fue muy dificil 
satisfacer las necesidades de toda la población campesina 
debido a la contraproducente e irrefrenada pulverización y 
dispersión de aldeas y poblados. 

e) En cuanto al desarrollo industrial cabe anotar, 
primero, la reducida productividad de las plantas que no 
pudieron o no supieron beneficiarse de las economías de 
escala. Los costos de transporte y comunicación fueron 
eMcesiva•ente altos, e influyeron negativaeente en el 
precio comparativo de los bienes. 

f) Por otra parte, la organización industrial, sujeta a 
las restricciones de la infraestructura, tampoco extrajo 
provecho de las economías de escala ni de la dinA~ica 
integración entre empresas. 

g> Sin infraestructura ramificada y extensa, la 
producción industrial tendió a concentrase en las cercanías 
de los mercados de consuao. No es accidente que en el área 
metropolitana de la Ciudad de México se produzca una 
tercera parte del total de los bienes manufacturados 
generados en el país. 
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Todas estas limitaciones de 
hicieron más pronunciadas con la 
de la economia acaecida en los 
servicios básicos se ajustaron 
lesionó, entre otros efectos, el 
regional. 

la infraestructura se 
petrolización ascendente 
años setenta. Obras y 
a esta propensión que 
equilibrio sectorial y 

Ast, los patrones tradicionales de desarrollo alentaron 
obras de infraestructura de alcance pare ial que 
restringieron la creación y difusión de articulaciones 
intersectoriales, circunstancia que forjó un conjunto de 
círculos viciosos que, por disfuncional acu•ulación, no 
peraltieron que la infraestructura superara un balo uabral. 

De egtos comentarios se infiere que la aayor 
racionalización del deseapeRo productivo -aspiración 
cardinal del . actual esque111a de creci•iento- exige 
vinculaciones mAa flexibles, extensas y rápidas que las 
existente•: una polática efectiva de r•localización 
productiva (agraria, industrial o da servicios>; una aeJor 
coordinación de los agentes productivos; una nueva politica 
de ingresos y la proliferación de empleos. Todos estos 
propósitos son prácticamente inalcanzables sin una 
infraestructura adecuada. 

En otra• palabras, el •odelo e•ergente de creci•iento 
de•anda no sólo r•ctlficar el carActer li•itado y el 
deterioro ascendente de obras y servicios de 
infr•estructura, sino alterar sus orientaciones. Por e9ta 
via los núcleos de producciOn se a~roximarAn a los cen~ro• 
internos y forAneos de consumo; las señales del mercado se 
captarán con •ayor rapidez; la regionalización de la 
politica econó~ica tendrA al fin efectiva expresión, y la 
rA.plda difusión de los cambios técnicos perfeccionarA las 
ventalas coaparativas del país. 

"DDELDS ALTERNATIVOS DE PDLITICA. 

Debido a la calidad de "bien póblico• o colectivo -esto 
es no sujeto a rivalidades de intereses privados- de la 
infraestructura, la intervención de las autoridades en la 
planificación, financiamiento y operación de las obras 
suele ser considerada insustituible. Sin embargo, un 
análisis económico y politico m4s fleKible podría 

.....; fundamentar, en las circunstancias presentes, la 
instrumentalización de diversos modelos o alternativas en 
estas actividades. 
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Así, en aigunos casos la participación pública será no 
sólo irremplazable sino excluyente. Pero otros, es 
posible imaginar la intervención de agentes no 
gubernamentales en las inversiones indispensables y en la 
administración de las obras, sin que el gobierno 
necesariamente ceda la propiedad de las mismas. 

Por supuesto, también caben modalidades mixtas de 
operación entre los agentes públ1cos y privados. Por otra 
parte, la autoridad pública podría oTrecer concesiones a 
sujetos no gubernamentales, respecto al levantamiento y 
manejo de estas obras. Más tarde, éstas retornarían al 
gobierno, ya sea porque la inversión fue recuperada, ya 
porque la estrategia económica lo demanda. Asimismo, 
algunos subsectores podrían admitir la privatización total 
por sus características tecnoeconómicas. Por esta vía el 
gobierno transferiría la propiedad con el propósito de 
alentar la descentralización eficiente y· la competencia 
entre los agentes para beneficia de los usuarios. Y en fin, 
en este amplio ab~nico de opciones cabe pensar en la 
transferencia de las obras a los propios trabajadores, en 
un modelo de autonomía o de cogestión. La determinación de 
estas alternatiyas depende de dos variables criticas: lo§ 
alcances y rumbos de la estratggia de creci•iento. y los 
rasgos particulares de los subsectores. 

En su~a, los propósitos cardinales de estas modalidades 
flexibles y selectas de desincorporación, coordinación de 
los agentes económicos <sujetos con virtud de obrar y 
producir efectos eonómicos en los sectores susceptibles de 
inversión de capital> y privatización total o parcial, 
definitiva o pasajera, serian: 

a> Saneamiento 
paraestatales. 

financiero de las entidades 

bl Atracción de capitales de inversión para incrementar 
la productividad y la eficiencia, además de incorporar 
nuevas tecnologías, 

c> DlversiTlcar la participación de la sociedad civil 
en la orientación de los rumbos nacionales. 

d) Insertar a México en las grandes y competitivas 
corrientes del comercio y de ~as finanzas. 
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e> Optimi:ar la ~unciOn de bienestar y corregir las 
estructuras distributivas a través de la mayor fluidez de 
los mercados internos y ·externos, con el doble propósito de 
perfeccionar la justicia social y robustecer la legitimidad 
política. 

EL CONTEXTO ECOND"ICD DE LA INFRAESTRUCTURA DE "EXICO. 

Cualquier análisis en torno a los múltiples aspectos de 
la in~raestructura de MéHico y las directrices para su 
rápido avance deber~ considerar el ~ar~cter mi~to de la 
economía del pais. Este carácter involucra por lo menos 
tres dimensiones que en forma fragmentaria se han estudiado 
hasta la ~echa. Una se refiere a la determinación de los 
precios relativos; otra a la Vinculación <conflictiva, 
cooptativa, asimétrica en favor del sector público o 
privado) entre los agentes económicos y, por último, el 
grado de rotación o movilidad de los papeles económicos. 

La formación de precios en HéKico es de naturaleza 
ambivalente. EKlsten bienes cuyo precio es determinado 
franca o acentuadamente por las fuerzas del mercado; pero 
hay otros poderosamente influidos por arreglos políticos 
<subsidios, monopolios, conventos grupales>. Existen, en 
efecto, fenómenos m.1.s generales como la inflación, la 
política cambiaria y la distribución del ingreso, en los 
cuales las variables de poder condicionan el resultado 
final, con relativa independencia de las presiones 
objetivas de los mercados de factores C~mblto donde ·se 
verifican las fuerzas de oferta y demanda de los factores 
de la producción, los cuales est.1.n constituidos por el 
capital destinado a la producción, el trabajo, y en algunas 
consideracicnes los recursos naturales, insumos y materia 
prima>. 

Asi, la literatura reciente sobre el tema, lleva a un 
recuestionamiento de conceptos y de las recomendaciones de 
politlca que avalaron: 

Quebrar o controlar monopolios "politizados". 

Reducir costos. 

Identificar indivisibilidades. 

Alentar eKternalidades. 

Vincular la infraestructura con nuevos polos de 
desarrollo regional. 

Conviene explicar brevemente esas nociones que servir.1.n 
de marco de referencia para la solución de problemas. 
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Los monopolios politizados son consecuencia de la 
burocrati zac ión de la economta, auspiciada por la 
industrialización sustitutiva. Las decisiones en materia de 
asignación de recursos, especial~ente en infraestructura, 
fueron sensibles a las presiones de importantes grupos de 
interés. Por esta via gravitaron criterios •ás políticos 
que financieros, dirigidos a mantener la estabilidad 
institucional y el equilibrio entre estos grupos. La 
conseclón· de •onopolios fue uno de los recursos del 
gobierno para cristalizar este propósito.- Los costos 
económicos y financieros de este arreglo subieron con el 
tiempo, llevando a que esta.politización de monopolios sea 
hoy insostenible. 

La reducción de costos es entonces un criterio 
fundamental si se desea racionalizar la formación de 
precios relativos. El desmontaje de monopolios 
disfuncionales, la identificación de cuellos de botella, la 
desregulación y el énfasis en criterios económicos y 
financieros en la evaluación de proyectos, entre otras, son 
modalidades que dis~tnuyen costos directo9 e· indirectos. El 
impacto de las acciones -o de insensibilidades­
gubernamentales en este ca•po es alta•ente significativo. 

Por razones técnicas y por su ta•a~o relativo, las 
obras/servicios de infraestructura generalmente presentan 
indivisibi l ldades, es decir, 1 imitaciones un 
desmembramiento contraproducente de las operaciones de una 
instalación. Indican, en otras palabras, un umbral a partir 
d•l cual se verifican e irradian econo•ias de escala. Sin 
e•bargo, para fines analtticos se debe proceder a un exaaen 
caso por caso, para poder deslindar entre etapas 
efectivamente indivisibles (co•o la propiedad pública de 
una instalación o especificaciones técnicas inflexibles> y 
aspectos que admiten una división del trabajo y de las 
responsabi l·idades, dando lugar a la coordinación de agentes 
•conó•lcos. 

La infraestructura es acaso una de las •ás importantes 
fuentes de externalidades, es decir, beneficios indirectos 
que afectan a la productividad, a la •agnitud indispensable 
y al periodo de recuperaci6n de las inversiones. De aqui 
que una infraestructura li•itada o mal localizada rebaje 
este positivo efecto, ~ientras que obras/servicios que sa 
articulan con centros de producción/consumo tengan un 
efecto multiplicador. Como se ve esta derrama a•pliada de 
externalidades es uno de los criterios cardinales en la 
evaluación de proyectos de infraestructura. 

Finalmente la regionalización o creación de polos de 
desarrollo, se dirige a fomentar enlaces productivos tanto 
para integrar mercados internos co•o para incorporar a 
nuestro pais al dinámico comercio internacional. 
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RECAPITULACION: 

La concentración y •ovimiento de los flujos económicos 
únlca•ente en algunas reglones de la República, llevó a 
l•plantar •polltlcas de regionalizacldn" que se limitaron a 
replantear la división territorial y a identificar rezagos 
en diferentes zonas del pais, lo que provocó que las 
tendencias continuaran. 

Sin embargo, la desregulación v apertura de la econoeta 
nacional obllgarAn a estimular la formación de centros de 
actividad en zonas deprimidas del país. Por ello, el 
aliento de estos polos deberá tener los siguientes 
objetlvos1 

-Aliviar la congestión de centros urbanos, donde las 
economías de aglomeración son •arcadas. 

-Esti•ular flujos •igratorlos hacia zonas actualmente 
depri•idas pero que habrán de to•ar importancia en la nueva 
estrategia de crecimiento. 

-Atenuar el dualis•o tecnológico-económico-aocial 
dentro del país, con el obJeto de fortalecer su unidad • 
identidad. 

Para lograr los objetivos anteriores y eliminar las 
disparidades regionales en el desarrollo del pais (lo cual 
se puede apreciar en estados como Oaxaca y Chiapas con un 
franco rez•go y que contrastan con entidades como Nuevo 
León y el D.F. que en la d~cada pasada presentaron un 
incra•ento económico significativo aunque una expansión 
de~oor•flca todavia •ayor>, se pueden poner en •archa 
varios instru•entos: 

-Inversiones públicas y privadas en infraestructura, 
con el obJeto de atraer a la actividad y a los empresarios. 

-Los proyectos de inversión deben ser suficientemente 
selectivos para complementar otros demandados por el 
crecimiento agregado. 
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-Los incentivos fiscales y crediticios deberAn tener 
presente la di•ensión espacial que se procura aprovechar. 

-Esti•ulos a la movilidad demográfica hacia los nuevos 
poloG, •ediant.e atractivas ofertas de vivienda, traba.Jo, 
educación v recreo. 

Las telecomunicaciones son uno de los renglones que 
necesitan un avance urgente, ya que es obvio que si se 
desea la descentralización de las actividades y un mayor 
trA'fico co•ercial v financiero, dentro y fuera del pais, 
hay necesidad de meJorar los flujos de información y 
reducir los costos de transporte y telecomunicaciones, no 
sólo a ntvel territorial, sino también entre plantas y 
empresas localizadas en diferentes regiones, con lo cual 
todo el aparato productivo adquirir4 •ayor fluidez. 

La relocalización de los proyectos de inversión, puede 
inducir a la asociación entre crecimiento y desarrollo 
regional, cuya ausencia ha entorpecido el avance del pais. 

Para lograr lo anterior, se han imple•entado programas 
de apoyo financiero para esti•ular la inversión. A 
continuación enunclamoa uno de los progra•as que la Banca 
de Desarrollo de México ha colocado en el mercado para tal 
fln. 
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PROGRAMA DE APOYO CREDXTXCXO• 

XNFRAESTRUCTURA V DESCONCENTRACXON 
XNDUSTRXAL 

I. PRESENTACION. 

Nacional Financiera tiene como propósito institucional 
contribuir y coadyuvar a la inodernizaclón, apoyar a la 
empresa en forma integral a través del otorgamiento" de 
crédito, de asistencia técnica y de capacitación; con 
tecnolog,a, esquemas de garantías, servicios profesionales, 
desarrollo de esquemas de asociación y organización 
empresarial y fortaleciendo las alternativas de 
intermediación de los apoyos, todo ello enmarcado por el 
ámbito social y atendiendo el aspecto ecológico. 

A este respecto, se presentan las siguientes Reglas de 
Operación bajo el amparo del Programa de Infraestructura y 
Desconcentración Industrial. 

II. CARACTERISTICAS GENERALES. 

t. OBJETIVO. 

Promover y apoyar el desarrollo de una infraestructura 
industrial que permita una operación •ás eficiente de la 
planta productiva, ast co•o impulsar la desconcentración de 
las instalaciones productivas de las Areas urbanas y su 
adecuada reubicación. 

2. SUJETOS' DE APOYO FINANCIERO. 

Todas las empresas promotoras de parques industriales, 
e•presas constructoras, otras entidades y en general, 
cualquier inversionista que lleve a cabo proyectos de 
infraestructura acordes con el objetivo de este Programa. 
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3. DESTINO DE LOS RECURSOS. 

a> Para la realización de obras de urbanización, 
infraestructura y servicios integrales, así como puertos. 

b) En la construcción v aodernlzación de naves, edificios, 
bodegas y •us instalaciones, asi como gastos preoperativos. 

e> Para los gastos e inversiones que se deriv~n de la 
relocallzaclón de la planta productiva, y erogaciones 
relacionadas con los proyectos de infraestructura y 
dasconcentración industrial. 

d) En las aportaciones de capital accionario que realicen 
los inversionistas, cuyo destino sea el indicado en los 
incisos antariores. 

4. CARACTERISTICAS DEL FINANCIAMIENTO. 

•> "ONEDAt nacional o extranjera. 

b) TASAS DE INTERES1 Las que establece el esque•a general 
:::; de tasas de la institución. 

e) "DNTOS DE LOS CREDITOS FINANCIADOS1 El que requiera el 
proyecto y de acuerdo al porcentaje de descuento 
establecido, sin exceder el 1.SX de la cartera de 'descuento 
~or e•presa de la Institución. 

d) PORCENTAJE DE PARTICIPACIDN DE LOS PROMOTDRES1 Los 
promotoras del proyecto y/o los inverionistas, deberán 
aportar cuando ,.en os . el <?OX de la inversión total en 
activos f'iJos y el 'º" para eI caso de proyectos de 
reubicación. 

e> PORCENTAJES DE DESCUENTO: Hasta el 75X del crédito para 
inversiones en infraestructura, hasta el 100X p~ra el 
f'inaniciamiento a los inversionistas que efectúen las 
aportaciones accionarias y para proyectos de relocalización 
de empresas, hasta el 90X del crédito otorgado. 
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f> PLAZOS: Los pla:os de los créditos y los periodos de 
gracia serán fijados en base a la capacidad de pago de la 
empresa, sin exceder 20 años, incluyendo el periodo de 
gracia. 

g) FOR"A DE PAGO: Por el sistema de pagos tradicional, O 
por el sistema de pagos a valor presente. 

Tanto para tas operaciones en moneda nacional como en 
extranjera, se tomará en cuenta lo siguiente: 

i> Tasa de interés revisable mensualmente. 

ii) El cómputo y pago de intereses será mensual en moneda 
nacional y trimestral en moneda eKtranJera, en ambos casos 
los pagos se efectuarán a su vencimiento. 

iii>Para las empresas que requieran efectuar pagos en 
periodos distintos a los señalados, se aplicará una tasa de 
interés equivalente. 

i~) El intermediario financiero aplicará a la porción del 
cr~dito financiada con sus recursos, el mismo plazo 
autorizado por ta Institución y preferentemente, el mismo 

,~ sistema de pagos. 

v) En el caso de pagos 
obliga a entregar a Nafin 
siguientes a su recepción, 
pague. 

5. RESTRICCIONES. 

No serian apoyados: 

anticipados, la Institución se 
dentro de los tres dias hábiles 
las cantidades que la empresa le 

a) Proyectos que generen efectos negativos en el medio 
ambiente. 

b> ·Proyectos que cuenten con fuentes 
adecuadas y suficientes de recu~sos. 

alternativas, 

c> Las inversiones de las empresas efectuadas más allá de 
los 100 dias anteriores a la fecha de autorización del 
descuento o financiamiento. 



III. PROCEDIMIENTOS. 

l. DESCUENTO O FINANCIAMIENTO A 
INTERMEDIARIOS CON AVAL BANCARIO. 

LA BANCA Y OTROS 

a) Auto•Aticoi Cuando no se solicite su garantáa, la 
Institución flnanciar4 operaciones hasta por ·el li•ite que 
la •is~a establezca. 

b> Facultativo sin la garantia complementaria de Nafins 

Para las operaciones superiores al li•ite automático y 
hasta por el llaite que establezca la institución bancaria, 
se aplicar~ un Descuento ln•ediato al intermediario. 

Para las operaciones superiores al lá•lte anterior, ade~As 
de la· documentación requerida en el Descuento Inmediato, el 
lntar•ediarlo debar4 proporcionar un estudio de viabilidad 
dal proyecto, para qua su solicitud saa evaludada y se la 
co•unique por escrito la decisión adoptada. 

e> Facultativo con la v•rantia co•ple•antaria da Nafin1 

Para aquellos proyectos de alto ••rito y prioridad, pero 
que a~n con su elevada rentabilidad y viabilidad 
representan un riesgo superior, para el cual, el acreditado 
no cuenta con garantías suficientes. 

e. DESCUENTO O FINANCIAMIENTO A 
FINANCIEROS SIN AVAL BANCARIO. 

OTROS INTERMEDIARIOS 

La Institución procederá a avaluar a los lnteraedlarlos 
financieros en base a su situación financiera, el estado 
que ouarde su cartera crediticia y sus politlcas de 
crédito, ade•6s se establecerA •edlante un estudio previo 
la linea de descuento o financiamiento revolvente, por un 
•onto deter•lnado y de ser el caso, un cierto ltaite para 
operar confor•e al descuento automático. 

Cabe señalar que todas las operaciones que excedan el 
limite anterior, serán sometidas a la autorización de la 
Institución bajo el procedl•iento de descuento o 
financiamiento facultativo, en función del otorga•iento o 
no, de la garantia complementarla. 
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3. CONTRATACION. 

La formalización de las operaciones de de&cuento 
flnancla•iento y garantías, se harán a través de la firma 
de un Convenio General entre Nacional Financiera y cada uno 
de los lnter•edlarlos financieros; las bases especificas se 
establecerán en la Carta de Tér•lnos y Condiciones. 

Para las contrataciones de crédito en moneda extranjer~, se 
deber4n efectuar las disposiciones que en materia emitan 
las autoridades correspondientes, fir•ando en "éxico, el 
contrato con do•icilio de pago en el extranjero y con ta 
posibilidad de recibir pagos en México ó en cualquier otro 
lugar. 

4. DISPOSIClON DE LOS RECURSOS. 

a> Descuento o flnancla•lento auto•Atlco. 

Para efectuar el reembolso correspondiente, el lnte•ediario 
deberA presentar la solicitud de disposición y el formato 
único de solicitud da descuento, la lista de bienes y 
serviclos, la Carta de Tér•inos y Condiciones del Crédito, 
el Certif'lcado de Depósito y el calendario. de 
disposiciones. 

Los descuentos auto•Aticos en •oneda nacional, ser4n 
abonados en las cuentas del lnter~edlario 'financiero que 
les lleve el Banco de "éKlco, en un plazo de 24 horas 
sie•pre y cuando la docu•entación requerida se reciba antes 
de las 12:00 horas; para el caso de •oneda extranjera el 
plazo para abonar ser~ de 4B horas con la recepción de la 
documentación antes de las 11:00 horas, por último, para el 
caso de inter•ediarios no bancarios, el plazo de abono serA 
de 72 horas en •oneda nacional y 96 horas en •oneda 
extranjera. 

b) Descuento o financia•lento 'facultativo. 

La disposición de los recursos y el abono de los descuentos 
bajo esta modalidad, se efectuarán conforme a lo señalado 
en el inciso anterior .. 
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IV. SEGUI"IENTC. 

La Institución establece un sistema de segul•lento y 
evaluación ex post, •ediante el cual, los lnter•ediarios 
financieros asu•irAn el compro•lso de supervisar a las 

·e•presas acreditadas y presentar reportes periódicos en los 
t•r•lnos establecidos sobre la correcta aplicación de los 
recursos, en caso de no cu•pllr oportunaaente con lo 
anterior, se sancionará con un cargo al banco inter•ediarlo 
de 0.25 puntos de por ciento anual sobre el taparte 
dispuesto del crédito, y si el intermediario no cu•ple con 
la entrega de dichos reportes, la Institución podrA 
suspender los desembolsos subsecuentes del descuento. 

Es importante •enclonar que en de confirmarse una 
irregularidad en el destino de los recursos del crédito, o 
bien en la operación del progra•a, la Institución po~rA 
solicitar al lnter•ediario financiero la recuperación 
anticipada dal descuento V la cancelación del saldo no 
dispuesto, aplicándose desde la fecha de disposición una 
tasa da interés equivalente al 50X de las tasas de interés 
cobradas, V efectuándose el ajuste periódico de acuerdo a 
lo contratado • 

Y. FUENTE. 

La información fue obtenida de un boletin de Prograaas de 
Apoyo Crediticio correspondiente a las reglas de operación 
del Proora•a de Infraestructura y Desconcentación 
Industrial, editado por la Subdirección de Publicaciones de 
Nacional Financiera en Junio de 1992. 
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CAPXTULO XXX: EL CAMBXO ••• 

ASXMXLACXON~ DESARROLLO V PRACTXCA 
DE LAS NUEVAS MODALXDADES. 

Conviene reto•ar la visión de conjunto para vislu~brar 
las tendencias futuras de la infraestructura da Héxico, 
percibir cuales son las necesidades en esta materia y 
anticipar có•o se podrian resolver. 

El mejoramiento de los servicios de infraestructura se 
puede lograr, en principio, a través de adiciones 
cuantitativas o de cambios técnicos. Este últi•o camino es 
el •4s pro•isorio si se tiene presente en particular la 
sustituibilidad inducida por la baja calidad y 
confiabilidad de los medios de comunicación: el servicio 
telefónico, por ejemplo, est4 llegando a los li•ites de 
penetración, salvo en zon~s rurales alejadas; lo que se 
i•pone ahora es tornar •4s eficiente este servicio. 
Correos, y télex tienden a contraerse co•o vías de 
co•unicación. En su lugar aparecen nuevas posibilidades que 
el país debería aprovechar con superior intensidad, tales 
co•o el facsi•il, la viewdata, el videoteMto y otras 
innovaciones de la infor•4tica co•o las redes digitales con 
servicios integrados. En otras palabras, pode•os h•cer de 
nuestro atraso una oportunidad única: la de saltar etapas y 
convertir a las teleco•unicaciones en una de las •avores 
ventajas co•parativa& y co•petitivas del p•i&. 

En este contexto, cabe lla~ar la atención la 
i•portancia cardinal de las fibras ópticas en la futura 
•structuración de las comunicacionesi coao se sabe, estas 
fibras son capaces de conducir un tráfico superior • 
treinta veces respecto al cable coaxial. En 1988 se instaló 
al pri•er cable óptico trasetlantico y en poco tie•po, otro 
unir~ la costa occidental de Estados Unidos con el Japón y 
el Sudeste asi4tico. Ya que en "éxico no se ha invertido en 
forma sustantiva en cable coaxial, existe la oportunidad de 
ir directa•ente a las fibras ópticas, saltando al pri~•r 
nivel de la escala internacional. 

Estas fibras, tan delgadas 
varias ventajas respecto a los 
co•unicación, entre las que 
siguientes1 

como un cabello, tienen 
satélites coao medio de 
pueden destacarse las 
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-Su amplitud de banda es prácticamente ilimitada, pues 
est4 deter•inada por la electrónica de las ter•inales en 
constante avance. En contraste, la banda de los satélites 
abarca tan sólo de los 36.54 a los 72 "Hz. 

-Las fibras son inmunes a interferencias, en tanto que 
los satélites est4n suJetos a ellas, incluyendo el impacto 
de las •icroondas. 

-Si las fibras se instalan en el fondo del mar, ningún 
desastre natural puede afectarlas. En cambio, las antenas 
de los satélites pueden ser destruidas por tor•entas, 
aunque no perturben a las redes. 

-Es •uy dificil que instancias ajenas a los usuarios 
detecten mensaJes transmitidos por las fibras ópticas. En 
contraste, la co~unicación via satélite debe ser codificada 
si se pretende seguridad o hermetismo. 

Si los servicios de comunicación se diversifican ·y las 
innovaciones tecnológicas se adoptan, las empresas de este 
ra•o pueden beneficiarse de los costos decrecientes por 
•ensaJe/carga y de la a•pliación progresiva de la capacidad 
de equipos y programas. La satisfacción de este requisito 
depende a su vez de la flexibilización de los régi•enes de 
propiedad, ad•inistraciOn, financia•iento y capacitación de 
lo• recursos humanos. 

Por desincorporación se ha entendido la venta, 
traspaso, inclusión de nuevos accionistas a través de 
au•entos de capital y otros mecanismos concebidos par• 
reducir o eli•inar la propiedad (minoritaria o •ayoritaria) 
guberna•ental en diversas empresas productivas o de 
servicios. Este procedi•iento contrasta en !•portantes 
•spectos con el tr•dicional traspaso de entidades 
p•raestatales, donde el gobierno procuraba "sanear• a la 
&•presa en tér•inos tanto flnanciefos como laborales, antes 
de venderla al •eJor postor del sector privado. Este 
procedimiento, cada vez •enos e•pleado, implicaba que el 
gobierno asu•ia la deuda acu•ulada de la e•prasa y so•etia 
al sindicato, revirtiendo con ello las condiciones 
"estructurales" que haclan deficitiaria a la empresa. El 
proble~a de esta via radica en que es conflictiva en 
extremo, co•o se demostró en la quiebra de Cananea, sobre 
todo cuando se le co•para con procedi•ientos tan sigilosos 
y exitosos, como 10 fue la privatización de "exicana de 
Aviación. Además, el gobierno hereda por esta via pasivos 
enormes sin ingresos por parte de la empresa para 
cubrirlos. 



De ahí que el nuevo esquema de deslncorporaciOn que ha 
sido for•ulado sea substancialaente distinto y tenga por 
objetivo el de convertir al gobierno en socio temporal de 
la nueva eapresa tenedora, per~itiendo que se incremente el 
capital de la empresa y que el gobierno tenga la 
posibilidad de beneficiarse del éxito del crecimiento de la 
misma. Los pasos que han caracterizado a este proceso son 
los siguientes1 

a) Aapliación del capital de la empresa a través de la 
creación de una entidad tenedora de acciones (o holding) 
que regula el reparto de las acciones. 

b) Se acepta la oferta del postor <o postores> que 
presente la estrategia •As conveniente para Ja eapresa en 
un horizonte de largo plazo y la capacidad de financiarla. 

cJ La nueva empresa es ad•inistrada 
inversionistas, •ientras que el gobierno 
accionista •inoritario que percibe las 
reporte la antigua paraestatal. 

por Jos nuevos 
se convierte en 
utilidades que 

d) Se evitan los conflictos inequidades tipicaaente 
asociados con la privatización d• las eapresas 
paraastatales, a la vez que se proaueve el rasurgiaiento de 
la eaprasa especifica. 

Como 5e vera, este nuevo conjunto de prActicas i•plica 
una novedosa concepción del Estado, la cual todavia debe 
ser expuesta con transparencia y en ancha perspectiva 
histórica. En esta concepción, la fortaleza del gobierno no 
depende tanto d•l nú••ro da ••Pr•sas qua posee y opera, 
sino da la situación, •agnltud y flexibilidad de las 
finanzas públic•s. La llaaada Rectoria del Estado se 
convierte en una estrategia de acción a través del gasto 
público y de la propiedad accionaria de algunas empresas, 
donda el gobierno en .realidad tiene capacidad d• 
•ovi•iento, quedando atrAs la par~lisis que caracterizó al 
gobierno a lo largo de las últi•as dos d6cadas. 



NUEVAS FORMULAS V MODELOS DE 
FXNANCXAMXENTD V OPERACXON DE LA 

XNFRAESTRUCTURA-

En Febrero de 1985, las autoridades gubernamentales 
anunciaron la intención de •consolidar y •ejorar" la 
rectoria estatal, a través de la desincorporación de 
empresas que no tuvieran papel estratégico o prioritario, o 
aquellas que fueran francamente ineficientes. Desde 
entonces, este último criterio ganó terreno. La 
des incorporación de las entidades paraestatales fue 
entendida como la venta, liquidación, extinción, fusión o 
transferencia, segun el caso, en favor de los estados, 
•Unicipios y, en la mayoria, de la iniciativa privada. En 
todo momento se hizo hincapié en la selectividad relativa 
de las empresas que serian desincorporadas y en el modo de 
llevar a cabo tales desincorporaciones. 

Hacer un breve repaso de los fundamentos teóricos de 
est• Medida, abrirá el paso para entender la lógica de 
diferentes modelos de desincorporación y privatización y 
sus l•plicaclones prácticas. 

Va se ha visto que la aayoria de los subsectores de la 
lnfra•structura de "éxlco fueron proyectados, administrados 
y dirigidos por empresas paraestatales. La crisis 
prolongada de los años ochenta obligó a una revisión de la 
estrategia de creci~iento que se habia instrumentado en el 
pais, incluyendo aspectos instl.tucionales, y despuntó el 
propósito de alentar la desregulación y la privatización de 
las p•raestatates para reactl.var el crecimiento económico e 
l•prl•irl• eficiencia y competitividad a estas entidades. 

En este· sentido, la evolución de México no es singular. 
Por similar proceso de aprendizaje' pasaron otras economias 
latinoamericanas y, por cierto, también algunos paises de 
alto lnQr~so. Las modalidades concretas de la 
deslncorporactón se han ido ajustando a las clrcunst•ncias 
nacionales, al punto de desarrollar esquemas novedosos y 
creativos de desincorporación que se van afinando con el 
tiempo. 
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.Teóricamente, la privatización prp~esa los siguientes 
supuestos: 

a) Los e•presarios privados, orientados a maximizar 
ganancias, se expondr~n a una vigorosa competencia 
(incluyendo el •ercado de capitales>, de manera que tendrán 
incentivos para ser e~icientes, introducir nuevas técnicas 
y satisfacer a los usuarios. Todo esto, en el contexto de 
una econo•ia abierta a la co•petencia del exterior, 
obligaré al empresario a ser exitoso o quebrar, perdiendo 
en este caso extre•o sus propios recursos en lugar de 
arriesgar los de la nación. 

b) En una economía co•petitiva, la formación de precios 
reflejarA los costos de producción y las preferencias 
reales de los consu•idores. 

e) Los e•presarios que se especialicen en un sector de la 
econo•ia sufrir~n •enos presiones externas y Qenéricas que 
el gobierno, va que e&te últi•o debe asignar el gasto 
público disponible • 

. d) La empresa privada posee •ayor capacidad para reclutar 
y adiestrar al personal que neceGita, sin tomar en cuenta 
consideraciones extraeconó•icas. 

e> La a•pliación dal espacio de actividad del sector 
privado atenúa los niveles de corrupción y ofrece mayor 
libertad. 

Por otra parte, según la teoria, la intervención 
pública en la actividad económica se justifica en los 
siguientes casos: 

t. En el da lo• ••onopolios naturales• que precisan 
econo•ias de escala para reducir costos y proteger al 
consu•idor contra distorsiones y fallas del ••rcado. Estos 
casos pueden ser de diversa indole1 cuando se. i•plde la 
nor•alización y co•patibilización de equipos y 
procadi•ientos, haciendo que ee eleven los costos y &• 
deMOre el avance tecnológico; cuando se requieren proyectos 
de inversión que, por su naturaleza, no son alta•ente 
rentables <y, por lo tanto, pueden no ser atractivos a 1• 
invar5iOn privada> pero son necesarios por otras razonas, 
como podri• ser la provisión da drenaje o agua potable, 
cuando se trata de •onopolios reales, donde los costos de 
eliminar el ~onopolio serian absurdos, como ocurriría si sa 
pretendiera duplicar la red de distribuciOn de corriente 
eléctrica. 
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2. Cuando la orop1edad y adm1nistrac:ón de servicios de 
una creciente y alta demanda son une fuente de !ngresos. 

:..~ 3. En los casi:is en que la hegemonia de la paraestatal 
evitarla el peligro de una ''desnacional1zacibn económ1ca" a 
través de amplias 1nvers1ones por parte de las 
multinacionales. 

La intervención gubernamental en la economía tiene 
razón de ser; el problema en nuestro país es que ést.a se 
excedió y rebasó los limites de lo administrable y de lo 
costeable. El resultado fue un gobierno pesado, oaral1:ado 
e 1mpos1bilitado para retornar a la senda del crecimiento 
económico. 

Este balance de los beneTicios v costos relativos de la 
privatización debe convocar a reflexiones. No se pu~de 
aplicar sélo un procedimiento de gestión, aprop1ac1ón e 
tnversión, pues una privatización indiscriminada y poco 
selectiva puede apareJar consecuencias. Sin embargo, es 
i•portante no oscilar de un monopolio a otro, acción que 
sólo sumaria ineficiencias. Se trata de liberar nue~os 
agentes y recursos de los mercados con cr1ter10 
competitivo, sin perder de vista el bienestar generalizada 
que, en última instancia, es la razón del viraJe de la 
•strategia de crecimiento. Por lo tanto, se insiste en un 
trato selectivo de casos con el designio de ajustar la 
restructuración organ1zacional a los rasgos peculiares de 
las empresas. Se busca, o se debe ~recurar, una economía 
sana y altcimente competitiva. l., que implica tener cuidado 
en el proceso de des1ncorporación. 

En otras palabras, se requiere selectividad en el 
proceso de desincorporación. Esta aparente paradoja es 
significativa, pues de no ser selectivo ahora, el gobierno 
podría estar gestando, por ejemplo, nuevos monopol1os que 
podrían acabar siendo iguales o peores que los monopolios 
gubernamentales. Un eJemplo específico haría obvio este 
puntos al gobierno tiene que ser selectivo para que 
Mexicana de Aviación, por citar cualquier caso reciente, no 
fuese adquirida por los propietarios de AeroméKico. Al 
seleccionar a un postor distinto, el gobierno induce a que 
la comoetencia entre ambas empresas satisfaga la demanda 
del mercado. 
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Para el escrutinio critico de estos par4metros, se debe 
considerar cuAl ha sido el d•s••peRo raal de las 
paraestatal•s en •l paás. La experiencia indica qu• estas 
••pr•sas se caracterizan por un• ineficiencia acumulativa, 
por la des•esurada burocratización interna, y por 
distorsiones que ha proyactado • la for•aci6n de los 
pracios relativo•. Acaso, sólo en •ateria de nor•alización, 
se han obtenido lo9ros i•portantes que podrian f•ctl•ent• 
preservarse en cualquier aodelo da deslncorporación. Las 
opciones que tiene frente a si el 9obierno para ta 
desincorporaclón son muchas, y van desde ta venta directa 
hasta la concesión de servicios o construcción de obras, 
pasando por los asqu•••• antes descritos. Por lo tanto, es 
racoaendable evaluar diferentes for•as de involucra•iento 
del sector privado, coao son: 

Subcontratacionaa para tareas especificas. 

Su•iniatro y adquisición de equipos. 

Acc••o fluido • las redes de tnfor••c16n ••• 
i•portantes en el •anejo eflclante da la infraestructura. 

La co•ple•entaclón de una actividad con servicio• 
privados. 

La co•pra y adquisición d• 
suf icient•••nt• largos. 

licencias por plazos 

Del •K•m•n de aetas •odalldadea sa inflaran alguna• 
consecuencias de i•portancia, tal•• co•o las sl9ulentes1 

•> La .Posibilidad de lla9ar a far••• •lxtas d• 
apropiación• o•sti6n y •anteni•ianto de la actividad. 

b> La necesidad da que la autoridad pública v•l• por la 
nor•alización da equipos y procedi•l•ntos. 

e> El apoyo oubarna••ntal <credlticlo, fiscal> ••r• 
i•portante en las etapas iniciales, eap•clal•ente en 
proy•ctos da alto ries90, y las vinculaciones ora•ntca• 
entre entidades públicas y empre••• privadas podrían ••r 
•uv relevantes cuando •• trate de obtener ••vor•• 
di•ension•• o econo•á•s de escala respecto • la •cono•i• 
in ternac tonal. 
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En algunos casos, el gobJerno tendrá que eliminar 
restricciones propias de una economía cerrada; por ejemplo, 
en los casos en que una empresa adquiriese dl~enaiones tan 
grandes dentro del país que pudiese ser percibida como 
monopOllca, esta posibilidad cada vez mas probable, tendrá 
que ser evaluada a la luz de la apertura econOmlca, dond~ 
el espacio de acción de la& empresas deja <y tiene que 
dejar) de ser el pais, para convertirse @n el mundo. 

En otros casos, el gobierno podría buscar esquemas 
rf!gulatorios que apoyasen el desarrollo, por ejemplo, de 
transnacionales. Sin embargo, es importante que el precio 
de la transacciOn refleje el valor de la e~presa, 
considerando loG ingresos que ganaria. Otra ~órmula de 
des incorporación es la eliminación de reglamentos 
entorpecedores. De esta ~anera, se atenGa 
significativamente el monopolio tradicional del sector 
público, se facilita el ingreso a los. •recién llegados",· y 
se reduce el ;asto p~blico inherente al cumpli~iento cabal 
de la reglamentaciOn. Esto es lo que se ha hecho en el caso 
de los petroquímicos secundarios. Una modalidad mas, radica 
en el empleo de contratistas externos, de suerte que el 
gobierno <inanc1a el servicio en cuestion pero 9omete a 
concurso competitivo la admtnistraciOn del mismo. El 
contratista que haya ganado en el concurso tratar4 de 
preservar su lo~ro a través de un desempeño eficiente. Por 
último, se pu~de recurrir a la figura de la concesiOn para 
qua el sector privado construya y opere obras/servicios de 
infraestructura. El atractivo de esta operación reside en 
la posibilidad de utilizar capital privado para financiar 
dlchos proyectos, sin tener que ceder ta propiedad. Si~ 
•mbargo, para que una alternativa como ésta sea atractiva a 
inversionistas privados, es necesario contar con reglas 
claras y unívocas que deo seguridad Juridica sobre el 
ti••po concesionado y ~lexibilidad en materia de tari~as. 

Como ya se apuntó, los dif"erentes estilos de la 
de•incorporación y prtvatizaciOn de entidades públicas 
constituyen una respue•ta tanto a la crisis persistante 
ocasionada ~or el anterior patrón de crecimiento, que 
privilegiaba la intervención gubernamental directa en la 
economía, como a una nueva realidad co~ercial, tecnológica 
y financiera del mundo internacional, lo cual ha 
globalizado y articulado a los mercados. 
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Amplias &Kperiencias sustentan eatos arou•ento&. Una de 
las •4& i•portantes es la brit&nlca. En al Reino Unido, la 
privatlzaciOn represento un viraje respecto a las 
tendencias de la nacionalización masiva llevada a cabo por 
los Laborista• al concluir la Seounda Guerra. En aquel 
•omento se pens6 que esta acción traeria consigo la 
planificación global y eficiente de toda la economía, 
asegurando el abasteci•lento de bienes b4sicos y la 
equidad. Sin embargo, la nacionalización solo abrió el paso 
a subsidios directos y cruzados alta•ente costosos, a una 
ad•inistración politizada, a imperfecciones creci•ntes de 
los mercados, a quejas recurrentes de los consuaidores Y• 
sobre todo, a un estancamiento absoluto y relativo de la 
econo•ia por treinta aRos. 

En 1979. al iniciarse la Administración Thatcher, el 
gobierno brltAnico lanzó un vasto programa de 
privatización. Entre las actividades afectadas por esta 
nueva dirección de la política econó•ica, pueden destacarse 
la ••presa de transporte m4s orande del pais, la rad da 
hoteles ad•inistrada por la British Rail, fAbricas de 
productos qui•icos, e•presas de electrónica y, sobr• todo, 
el siste•a tele~ónico. Co•o resultado de esta privatización 
fluyeron fondos frescos al ararlo püblico y s• atenuó la 
n•c•sidad de incre•entar i•puestos. !•portantes 
innovacion•s t•cnlca• fueron introducidas a las ••pr•••• 
privatizadas elevando su productividad. En o•n•ral, la 
política de inversiones se apeoó a criterios coaerci•l••· 
Esta vstrat•gla fue r••liz•da de diferen~•s eaner••• 
subcontrataciones y licitaciones, liberación de ~onopolios 
y reducción de las barreras a la entrada, transferencia d• 
funciones al &Retor privado y ofraciGiento de paquetes 
reducidos de acciones -a precios prefarenciales- • 
e•pieados y obreros. 

Eata úl~i•• aodalidad •• aplicó al siste•a telefónico 
British Teleco• en 1984, conforme a la cual el 96X d• los 
e•pleados co•pró acciones de las &•presas del siste•a, 
abriendo cauces a un género de capitalismo participativo o 
popular. La dispersión de la& accionas ha gestado un 
i•portante grupo de interés que no aceptará en el futuro la 
ranacionalización de la e•presa. 
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En Estados Unidos, las pr~cticas de desregulación y 
privatización se verifican en el plano estatal y municipal. 
Por eJe•plo, la recolección de basura, los siste•as 
p~bllcos de transporte, el remolque y estacionamiento de 
auto•óvlles, son servicios ofrecidos generalmente por 
co•paRJas privadas. A ellos cabe añadir las labores de 
reparación de calles· y carreteras, la se~alización del 
tr•~tco, la poda de 4rboles, el servicio de ambulancias, el 
arreglo y mantani•le"nto de parques, el departa•ento de 
bo•b•ros y, en algunos estados, la ad•inlstración de 
instalaciones carcelarias. Ta•bién ha avanzado la 
privatización en el plano federal. En este sentido, la 
administración da Reagan le imprimió importante impulso en 
rubros como la energia eléctrica, la Reserva Petrolera 
Naval y parte de los préstamos federales. Estas iniciativas 
•stAn r•duclendo al déficit presupuestario federal, que 
llegó a los 14? mil millones de dólares en 198?. 

En el •arco de paises en desarr
0

ollo co1ao f'féxico, la 
privatización puede y debe llevarse a cabo teniendo 
presentes sus rasgos partlcul•res. Uno de ellos as la 
•Ctltud guberna•ental y ciudadana respecto al •egois•o 
aconó•ico• de los e•presarios privados¡ asta 
••tig•atización h• generado un clima de suspicacia que 
traba al d141ogo que la desregulaclón necesita. Ade•4s, los 
•ercados de capitales aún no est~n plenamente desarrollados 
y reaccionan con •oras a está•ulos •xternos. En tér•inos da 
9rupos de inter•s, la privatización y la resistencia contra 
•lla craa dos coaliciones grupales que al principio se 
an~rentan y despu•s negocian. Todo ello, porque las 
antidadas públicas han gestado intereses craados en 
~uncionarios, sindicatos y cli•ntes favorecidos por la 
tneficlancl•• la falt• d• competencia y el dispendio de 
••~•• ••presas. Paro si la privatización toma i•patu, 
tambt•n da lugar a nuevo& "Qrupos de el•ctores económicos• 
qu• sa contraponen a los burocr~ticos. Estas dificultades 
inharant•• al viraje hacia la privatización en paises qu• 
h&n int•rnaltzado •l discurso económico guberna•antal, 
pultd•n •llvtarse con l•s siguientes •edidas o a trav•s de 
una •••lg••• de l•s •is•as: 

a> Pres•rvar para el QOblerno •1 papel de gestor y 
trasladar •l su•lnistro de bienes y servicios a las 
••pr•sas privadas. 

b) Canaliz•r d•••nda& hacia •l sector privado. 

e> Organizar nuevas coaliciones aptas para 
pUblicamente una selectiva desincorporación. 
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d) Debilitar la oposición de los grupos de presión que 
protegen a las paraestatales, a través de la reducción 
gradual de la planilla de nuevos empleados y el 
ofrecimiento de paquetes de acciones al personal de estas 
entidades. El propósito de la participación accionaria no 
seria el de corromper a empleados o sindicatos, sino 
precisamente lo contrario, hacerlos socios del futuro de la 
e•presa. 

e> Administración atinada de incentivos fiscales y 
crediticios, con el fin de acelerar los primeros pasos de 
la privatización. 

RE6ULACION, DESRE6ULACION V FINANCIAMIENTO. 

Teóricamente, el propósito de modalar un marco 
regulatorlo •~s eficiente da la actividad productiva y de 
los servicios se fundamenta en tres tipos de costos 
inherentes a una excesiva intevención estatal: 

1. Las nor•as i1Rpuestas por el sector público implican 
costos de aplicación. Entre ellos ameritan destacarse; 
personal, equipo, servicios y gastos corrientes y de 
capital, exigidos por la aplicación y control de las 
regulaciones. 

2. También los agentes privados incurren en gastos 
excesivos para obedecer a 
gubernamentales. Entre éstos, 
siguientes trá•ites: obtención y 
permisos, tie•pos de espera y 
e•pleados p~blicos y ~tros gastos 

las disposiciones 
deben destacarse los 

gestión de for•ularios y 
para la negociación con 
no contabilizables. 

3. Costos de bienestar por desperdicio neto de recursoe, 
debido a las distorsiones de mercado. 

Estos tres tipos de costos han convencido a muchos 
paises industrializados de' que conviene proceder a una 
desregulación para provecho de la competitividad y de los 
consumidores. De ahí también el celo del gobierno actual 
para eliminar impedi~entos y reoulaciones que obstruv•n el 
crecimiento por beneficiar a unos cuantos grupos de 
inter•s. Experiencias concretas avalan esta inclinación. 
Por eJe•plo, la desregulación telefónica norteamericana se 
inició por la vi.a judicial, para contrarrestar las 
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prácticas monopólicas de la ATT, que transgredtan las leyes 
antimonopolios de Estados Unidos. En 1982, el Departaeento 
de Justicia del Gobierno Federal y esta empresa llegaron a 
un acuerdo, conforme al cual el monopolio se desmembraba en 
siete co~pañtas regionales con paquetes accionarios· 
independientes vendidos a diferentes personas, y una 
octava, especializada en llamadas de larga distancia. De 
hecho estas empresas descentralizadas debieron competir con 
12.000 compYñias locales que ofrecen servicios telefónicos 
en pequeñas ciudades y pueblos. Uno de los beneficios de la 
desregulación fue abaratar las llamadas de larga distancia, 
aunque aumentó el costo de las locales. Esto últi•o se 
debió a que en su desempeño monopólico, ATT acostumbraba 
subsidiar las llamadas locales, de mayor costo, mediante 
la transferencia de ingresos provenientes de la llamadas de 
larga distancia, de costo ~enor. Estas transferencias 
internas desaparecieron al estimular la competencia entre 
empresas telefónicas, especialmente para llamadas de larga 
distancia. Entre 1982 y 1986 1 el número de empresas 
proveedoras de este servicio pasó de 11 a 344 1 y el precio 
cayó en un tercio. 

El caso inglés ofrece un ejemplo más de privatización 
que de desregulación. En efecto, el sector público se 
desincorporó de la British Teleco~ en 1982, y creó nuevos 
mecanis•os regulatorios con el afán de otorgar licencias a 
agentes privados. Sin embargo, esta experiencia no avanzó 
con rapidez debido a la existencia de ciertas barreras que 
tuvieron efecto Al inicio del proceso, tales co•o el hecho 
de que •uchos empresarios privados carecieran del capital 
5uficiante para las inversiones iniciales en equipo, 
per•onal especializado y comercialización del servicio. En 
cualquier caso, la pr~vatización parcial acarreó una 
reducción de tarifas, aunque no redujo las práctica 
•onopólicas. La lección importante de ese proceso fue la 
combinación de capital con know-hoN Ctecnolooia) de 
operación para la adquisición y administración de empresas 
privatizadas. 

Para ejemplificar tanto la senda de la evaluación de 
proyectos como los modelos alternativos de 
desincorporación, se propone el caso de la reparación y 
•anteni•iento de carreteras, actividad critica tanto en la 
pr•via co•o en la presente pauta de desarrollo. 
Infor•aciones indirectas señalan que el importante avance 
vial de los últi•os veinte años, no ha sido aco•pañ&do por 
una eficiente labor de •anteni•iento y rehabilitación de 
la• carreteras. Las pavimentadas y las de terraceria son 
particularmente vulnerables al peso de los 
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vehículos de pasajeros y de c•rg~ y • las inclemencias del 
tie•po. Paro •4s ali~ de la resistencia de los •ateri&les, 
que tienden a deteriorarse· con el tiempo, se advierten dos 
~actores que han influido, con especial •nfasis en México, 
debido a la crisis econó•lca de los últimos año& y a las 
c•r•cter!sticas institucionales de la estructura pol{tlca, 
el •anteni•tento y la restauración de ca•inos representan 
costos auy elevados respecto a la inversión inicial, y 
au••ntan, cuanto •4s tarde principian estas labores. A 
estos costos dir•ctos hay que agregar los daños y de•oras 
que ocasionan a Jos veháculos que en parte son privados, y 
•n parte pertenecen a alguna dependencia p~blica que deba 
gastar •n los arreQlos. Cuando el gasto público se contr•e, 
••nteni•iento y restaur•ción de carreteras no suelen 
•er•cer atención prioritaria. Por otra parte, las 
autoridades qua inaugurAn carreteras ca•bian antes de que 
•• i•ponoa •1 •o•anto de •antenerla& V repararlas. Estas 
tareas, por rutinarias, no tienen el •érito politico que 
aco•paRa a la Apertura de redes viales. Es obvio que esta 
descuido encarece los costos del transporte, especial•ente 
en la• zonas rurales, costos que se trasladan a los bienes 
desplazados en •enoscabo del consu•idor. Por otra parte, 
•uchos AQricultores no pueden llevar sus •ercancias 
circunstancia particularmente grave en el caso de los 
bienes perecederos- a los •arcados por el deterioro •arcado 
de las viA& de acceso. 

Estas dilaciones en la atención al deterioro de 
carreteras se traducen en costos ascendentes y no lineales. 
Los ca•inos pavi•entados, por eje•plo, en los pri•ero• do& 
tercios de su ciclo de vida, no presentan una rugosidad que 
entorpece siQnlficatlva•ente el trAfico. Basta ranov•r la 
aup•rficie o restaurar el pavl•ento para alarQar este 
ciclo. P•ro al estas tareas no se efectúan oportuna•ente, 
•1 deterioro es r~pldo y se •aniflesta en fallas 
estructurales que es suma•ente costoso reparar. En estas 
labores rutinarias de •anteni•ianto hay lugar para 
contratistas privados qua, •ovilizando trabaJadores en las 
zonas afectadas por el •altrato de las carreteras. podrian 
llevarlas a cabo, ya sea con financla•lento público y en el 
•arco de politicas de infraestructura v de e•pleo, ya sea 
con al cobro de cuotas reguladas a los usuarios, que suelen 
encontrarse particular•ente interesados en evitar daños y 
accidentas en los vehiculos. 

Esta •odalldad implica una mayor descentralización 
funcional en la construcción y •anteni•lento de carreteras. 
Si se encomendaran estas tareas a contratistas privados. 
los organls•os viales tendrian •ás libertad para 
concentrarse en la planificación y adquisición de equipos. 
Experiencias internacionales <Argentina, Brasil, Bhana, 
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Reino Unido y la antes Yugoslavia) indican que las 
organizaciones privadas competitivas son més eficientes y 
m&s baratas que las pUblicas en el mantenimiento y 
utilización de los equipos. Simplemente, se encuentran 
e~imidas de 'presiones politicas organizadas y muestran 
mayor sensibilidad a los costos relativos. Con frecuencia, 
pequeños contratistas en zonas remotas suelen e~ectuar un 
trabajo m4s eficiente que los organis•os centrales de 
vialidad o contratistas grandes. 

Datos genéricos sobre América Latina, señalan que los 
gastos necesarios de mantenimiento de las carreteras de 
esta región superan ampliamente al financiamiento que se 
precisa en otras áreas del mundo. Así, por ejemplo, en 
Amértca Latina se necesita una inversión de casi un millón 
Y medio de dólares al año para este propósito, contra ?00 
millones en Afrtca, 500 millones en Asia Meridional y 300 
~iliones en Europa. La escasa disponibilidad de ~ondos 
internos posterga las indispensables labores de reparación. 

Cuando se unen las consideraciones teóricas con Jos 
casos empíricos, se puede proponer una economía política de 
la regulación Cnormas y criterios establecidos con~orme a 
la estrategia económica nacional, que son aplicados baJo 
mecanis•os de autoridad y marcos normativos con el fin de 
velar por la adecuada administración y dese~peRo de los 
factores •conó•icos>, la cual podría contener 
particularidades y matices propios. 

Esta economía de la regulación pondría 
particu)armente en los siguientes aspectos: 

acento 

aJ El ~racaso y las distorsiones del mercado en la emisión 
de señales con~orme a las cuales se forman competitivamente 
los precios. Estos ~racasos son tan abultados en paises en 
desarrollo que algunos investigadores han llegado a negar 
la existencia •isma de los mercados. Parece m~s acertado 
referirse a una pluralidad de mercados de factores, algunos 
de los cuales presentan mayor elasticidad a estímulos 
económicos, y otros se apegan criterios normativos, 
burocr~ticos por encima, en perJuicio de c~lculos 
positivos. 

b) Las pautas de industrialización sustitutiva han 
conducido a una politización desmesurada en la formación de 
precios y en la distribución del ingreso. Con f'recuencia, 
han alentado monopolios que lejos de ser "naturales", 
fueron producto de presiones grupales concertadas que 
dañaron al consumidor. La gconomía de la raaulación 
pretende atgnuar e§ta ineficientg politización de la 
gcono•ja. 
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e> Enfasis en las externalidades que deberAn obtenerse a 
través de la desregulación. Estos beneficios emanarian de 
la incorporación r~pida y acertada de cambios técnicos y de 
la rectificación da l• estructura de las empresas y sus 
relaciones con el aeblente económico institucional 
externo. Es i•portante señalar que la condena a los 
e•pres•rios por su ••videz de ganancias• se •Atizaría sola, 
t•nto por el •eJor dese•peño econó~ico como por la 
observación de que, a •enudo, los políticos operan y 
planifican dentro de su ciclo electoral, presidido 
necesariamente por cAlculos de corto plazo. A este 
reSpecto, es iaportante que tanto las autoridades públicas 
-mediante instru•entos transitorios- como los •ercados, 
preaien a las aptitudes innovadoras. Esti•ulos fiscales y 
crediticios con este propósito son ejemplos de lo• 
prl•eros; adquisición de •arcados por oferta co•petttlva de 
bienes y servicios ilustra la interacción con la demanda. 

La econo•ia polttlc• de la regulación se ve facilitada 
por Algunos factoras nu•vos y din6•lcos1 

-Los d•ficlts acu•ulados por las empresas públicas y su 
co•probada ineficiencia están •odiflcando la •ctitud 
pública respecto al alcance de las funciones econó•icas del 
gobierno. 

-" -El sur9i•i•nto de una cl•s• ••Presarial dispua•t• a 
maximizar ingresos sin sacrificar l• libre competencia que, 
• su vez, trae consioo una ••Jor asignación d• los 
recursos. 

-La QlobaliZAclón da los •arcados qua daM•nda• entre 
otr•s condiciones. flexibilidad y respuestas rApidas • las 
oportunidades emergentes. Experiencias indican qua est• 
de•and• es cubierta de manera m4s satisfactoria por l• 
inlciAtiv• privada, •l•rt• • las seffales del mercado, que 
por. burócr•tas •As bien interesados •n su carr•r• 
prof•aional y polltica. 

-La •arcada ineptitud de los sectores públicos para 
oener•r y asl•ilar cambios t•cnicos y adiestrar al personal 
conforme a las nuevas necesidades. 
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NUEVAS ESTRATEGIAS DE ORGANIZACION 
DE LA INFRAESTRUCTURA 

Ya se ha subrayado, que tanto la rectific:ación de los 
servicios de infraestructura disponibles como el 
lanzamiento de nuevas obras, deberán ajustarse a las nuevas 
pautas de crecimiento del país. Así, la infraestructura 
será palanca indispensable complementaria del viraje 
modernizador que México procura •atertalizar en las 
diferentes esferas institucionales y productivas. También 
se ha insistido en la flexibilidad y selectividad de las 
normas y marcos que habrán de presidir la planificación, la 
operación y el mantenimiento de obras y servicios de 
infraestructura. No existe una fórmula única o excluyente 
sino un abanico de opciones que deben estudiarse, caso por 
caso, aunque con criterios generales y transparentes para 
lograr ajustes convenientes. Esta insistencia no es 
superflua ni innecesaria. Aunque el presente gobierno ha 
obrado atinadamente en el proceso de desincorporaci6n de 
e•presas paraestatales, se advierte en todos los casos. Es 
l•portante que el proceso sea transparente, es decir, que 
se ajuste al escrutinio de la colectividad y de los medios 
de co•unicaci6n, con miras a obstruir conductas 
discrecionales y burocráticas que, en lugar de racionalizar 
a las nuevas gestiones económicas, le imprimirían nuevos 
factores de distorsión. En todos los casos, selectividad y 
tr•nsparencta no sólo traerán consigo una eficiente 
articulaci6n entre sociedad civil y gobierno, sino que 
ampliar4n la capacidad para el gobierno al liberarse de 
costoso& co~promisos que estrechan sus márgenes de 
maniobra. La experiencia vivida con motivo de la 
liquidación de la empresa minera de Cananea confiere 
contenidos concretos a las arirmaciones anteriores. 

Sin duda, en el curso del último lustro, se colocaron 
bases -ideológicas e institucionales- para iniciar una 
modernización en materia económica y política. La 
"descentralización administrativa• fue un paso importante 
en est• dirección a pesar de que no afectó directamente al 
aparato productivo V a las modalidades de organización, 
inversión y operación. En cualquier caso, la atonía 
prolongada representó en definitiva un doloroso proceso de 
aprendizaje que indujo al gobierno a replantear los 
mecanismos de regulación de la economía, a fin de tornarla 
mAs eficiente y competitiva. Acaso un buen ejemplo de lo 
que se viene diciendo es la discusión pública y las 
prácticas que han llevado cabo torno la 
petroquímica. 
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La industria petroqui~ica mexicana es la decimoquinta 
más importante del mundo y una de las diez principales 
exportadoras en nuestro pais. Sin embargo, esta •Ita 
posiciOn podría perderse debido al considerable declive de 
nuevas inversiones que, entre otros efectos, ha apareJado 
la obsolescencia de cerca del aox de los equipos y el 
menoscabo d• la co•petitividad en una ra~a dln&•ica donde 
sobresalen diez grandes coMpaRtas internacionales. El 
riesgo es que "éxico pierda la oportunidad evidente que 
tiene frente a si. En principio, las ventajas naturales de 
México posibilitan que alguna o algunas empresas mexicanas 
se conviertan en miembros de ese •club exclusivo" de las 
diez empresas petroquímicas internacionales; pero esto 
ocurrirá en la medida en que se concrete un a•blcioso plan 
de nuevas inversiones. 

El presente gobierno ha resuelto tomar c•rtas •n este 
asunto. Las considerables iMportaciones de petroquimicos en 
el periodo 1983-1998, significaron una sangria de a Mil 
millones d• dolares, que afectó adversamente al d•ftclt 
comercial. 

Este planteamiento de la empresa petrolera, no 
incorpo~a el hecho de que Pemex ha invertido capitales 
importantes en una amplia gama de actividades 
petroqulmicas, diluyendo su cap•cldad de co•pletar 
proyectos exitosos en la ••yori• d• ellas. D• ahá qu• la 
iMportanct• de la r•d•flniclón d• l• petroquá•lca bAslca 
resida en hacer posible la inv•rslón •n petroquá~lcos 
b4slcos para @l paás -inaccesible en •1 esqu••• r•gul•torlo 
anterior- a ta inversión ex~erna •n la ••Pr••• -•trol•r• 
estatal. 

Con procedimientos como la red•~lnición d• la 
petroquimica básica y otros que los compl•ment.en~ ~éxico 
podri~ wstablecer "alianzas estr~t•gic•s" con las co•p•aá~s 
que están ab·riendo nuevas rutas tecnológic•s y co·••rcl•les 
a los d•riv•dos de la p•troquá•ica. Las apreciables 
reservas d• petróleo y gas, y las ventaJas naturales d• l•s 
que disfrut• el país <acc•so al Atl&ntico y al Pacifico, 
aparte de un costo reducido d• Ja mano de obra> podrían 
cimentar estas alianzas. 

Este ejemplo demuestra que la emergente estrategia de 
~rlentaciOn y organi:acldn de la infraestructura. sea 
producto de la decepciOn por los magros resultados -y con 
frecuencia contraproducentes- del anterior esquema de 
1ndustrializacidn sustitutiva, que fomentaba la rectoría e 
intervención gubernamental en todas las fases de la gestidn 
productiva, privilegiando a nUcleos muy pequeños de la 
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sociedad. Esta decepción aparejó lecciones útiles y 
creativa&, t•l•s como que es indispensable proc•der 
tran&for•aciones organizacionales y estructurale& para 
alcanzar tanto l• •flciencia funcional de los sectores co•o 
el bl•nest•r col•cttvo, • través de una •.l.s alta 
productividad aoreoada. Sin duda, •staa transfor•acton•s 

~~· son relativ••ent• •.l.s f.l.ciles en econo•i•s da •ercado que 
practican y laglti•an la libre co•p•tencla. Paises en 
desarrollo co•o "•xtco •• ven trabados por t•p•rfecciones y 
dlstorsion•s en la for•ación de precios relativos, lo qua a 
su vez restrtno• o •l•va lo• costos de l• •ovilidad 
productiva da lo• factores. 

Como en el caso de las co•unicaciones y la patroquimlca 
secundarla, •l gobierno ••t.I. obrando con apreciable vigor 
para sup•rar el •regl•••ntl••o• y auspiciar la 
d•slncorporacl&n •n sus dlfwrentes for•as. Una prueba 
concreta y reciente d• lo anterior, la constituye la 
destncorporación de la eapr•sa "exicana de Aviación. En 
este caso, al proceso no requirió la venta d• acciones 
9uberna•ental•s, sino la a•pllación del c•pltal de la 
••Pr•••, con lo cual •• diluyó la posición relativa de la 
propl•dad 9ub•rn•••ntal. El •sque•a, da ser •xitoso, •obre 
todo al co•pl••entarse con una a•plla desre9ulaclón de la 
industria ••rea, podr'a incra••ntar ••nsibl•••nte el 
servicio ••reo, reducir su costo y ben•flciar al consu•idor 
<co•o usuario) v •l oobierno <co•o accionista>. Todo sin 
•lt:•rar ni un ~ple• Ja soberanía del país, •6s aün, 
fortal•ci•ndola al elevar al creci•lento econó•ico y con 

:..:-., ••t:•, •1 bl•n•st:ar de Jos •••lcanos. 

Sin ••b•rvo, •• tmport•n t:• actuar d• •anera proigr.•s l va, 
antlclp•ndo rwsistencias estructurales y grupales 
lncllnadas a contener lo• nu•vo• postulados y practicas de 
l• politlca •conó•lca, y sobrn todo, con una clara 
••trategla qu• establezca prelaciones en •l quehacer 
gub•rn• .. n~•I, qu• vlQll• y •valúe los pasos andados con •1 
d•sl9nio de anticipar los obJ•tivos de •ayor nivel d•l 
nu•vo •squ•a.. 

Con ••t• •arco de r•ferencla, •• d•b•n abordar prl•ero 
lo• obJetivos de ese apuntado abanico de ca•blos 
organlzacionalas y, d••Pu•s, indicar fór•ulas y •odalld•d•s 
concretas p•rttnent•• al caso de nuestro pais. 

La nueva estrat•oia oroanizacional •n •atarla da 
infraestructura, pretenda esencialmente •puntal ar y 
ac•l•rar las transfor~aclones estructura las, y en 

2 particular, la lnduatrlalización y la pro•oción de 
••rvicioa calificados. Ap•r•nte••nte, "•xlco habría llegado 
a un punto de inflexión entre la confianza •••urada al 
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gobierno como motor de desarrollo. Conforme al Plan de 
Desarrollo 1989-1994, se empezó a instrumentar con 
perceptible intensidad una nueva política para atender los 
problemas de financiamiento, operación, inversión y 
mantenimiento de las empresas paraestatales. Estas nuevas 
fórmulas no aspiran sólo al saneamiento financiero de estas 
entidades, sino a la incorporación de empresarios privados 
capaces de movilizar recursos de inversión y pro•over 
ca•bios tecnológicos. Se trata al final de cuentas de 
gestar un •ódulo creativo de congestión y coordinación 
entre agentes econó~icos. 

Esta tendencia procura fundamentalmente lo siguiente: 

a> Replantear y, cuando sea factible, desincorporar 
••onopolios naturales• que fueron •uy importantes para 
multiplicar economias de escala iniciales, y que, sin 
e•bargo, después del •despegue• industrial y de la 
expansi6n cualitativa de la infraestructura han perdido su 
razón de ser. Esta observación se aplica en especial a 
carreteras, ferrocarriles y telecomunicaciones que ven 
reducidas sus externalidades en el tie•po, a •enoa que se 
verifiquen rectificaciones oroanizaclonales sustantivas. 

b) Limitar poderes monopólicos y •onopsónicos que 
obstaculizan el servicio óptimo de la infraestructura. Co~o 
se apuntó pravia•ente, la concentración de v•ndedores y 
co•pradores excluyentes se Justificaba en la• primeras 
etapas del creci•ianto, pero con sus avanc•s, la bondad de 
estas pr6cticas debe s•r cuestionada. 

c> Alentar cadenas productivas inter e intrasectorlales y 
con el exterior. Por sus elevados costos y por su 
orientación exportadora, la nueva infraestructura d•be 
valerse de la cooperación da •últtples actores, sin 
menoscabo de la uobaranla ni del papel que debe dasampaRar 
el gobierno en la decisi6n · de proyectar y lanzar una obra 
de infraestructura. Estos eslabonamientos productivos y d• 
servicios, se traducir~n a mediano plazo en •l incr••ento 
d• la función de bienestar que corregir4 en wu mo~•nto lo• 
desequilibrios distributivos del pa¡s. 

d) Restructurar la co~posición, calificación y 
localización de los recursos hu•anos con miras a un 
desarrollo r•oional •As balanceado, el cual descanse en 
nuevas actividades enca•lnada& a la exportación. 
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e) Incentivar la formación de una cultura empresarial 
innovadora, concediéndole nuevos espacios de actividad 
sobre bases competitivas. La apertura y la desregulación 
sentar4n las bases para este proceso, en tanto que la 
desincorporación de empresas en condiciones competitivas la 
consolidarA. 

El alcance de estos objetivos generara resistencias 
inerciales, estructurales y grupales. Este efecto es 
anticlpable y ocurre en todo el mundo, puesto que las 
nuevas obras de infraestructura afectarán a intereses 
consagrados que aprovecharon las ventajas del costoso (para 
el público> protecclonis•o lndiscrl•lnado. Las resistencias 
parecer•n leo1timas en el corto plazo debido a tres 
razoness primero, porque el nuevo esquema organizacional 
trae consigo una reducción del personal e•pleado, con 
perjuicio del ingreso; segundo, porque también podria 
entraKar un reajuste de tarifas de los servicios de 
infraestructura, que podria equivaler a un género de 
orava~an fiscal al consu~ldor; finalmente, porque los 
ingresos ~lscales del gobierno pueden dis•inuir en el plazo 
in•ediato por los incentivo5 selectos que en ocasiones se 
conceden a los nuevos agentes económicos. A pesar de la 
po&ible validez de las criticas que estos factores 
entraR•n, la i•portancia de la desincorporacián no reside 
en sus costos de corto plazo, sino en el potencial y en las 
oportunidades de largo plazo que se abren para el pais. El 
costo para algunos interese& particulares puede representar 
el bienestar futuro de la mayoria de la población. Da ahi 
que, a pesar de su posible legiti•idad, estos factores sean 
manos significativos de lo que parece a pri•era vista. 

Estas circunstancias se .•anifiestan en los •caicazgos 
econó•icos• que hasta hace poco se advertian en el 
transportes en las protestas sindicales como en el caso de 
las ••Pr•sas a•reas• en la or•vitación de intereses 
tradicionales petroleros como en la apertura del sector 
P•troqui•icoi v en obst4culo• burocr~tlcos para 
restructurar organismos públicos descentralizados, como 
Telecom, Telenales y Correos, con miras a obtener enlaces 
operativos •4s eficientes. 



... 

Superar estas resistencias no es fácil. Autoridades 
públicas y Privadas deben neutrali=arlas a fin de ganar 
tiempo, pues en el mediano plazo se comenzarán a advertir 
los beneficios de esta restructuración organizacional de la 
infraestructura: mayor movilidad de factores, incremento 
agregado de los ingresos, y ganancias fiscales a través de 
los desempeños más eficientes y transparentes. Con base en 
la experiencia de otros paises que han modernizado y 
reajustado sus economías a los nuevos escenarios 
internacionales, y tomando en cuenta razgos específicos del 
pais, se mencionan a continuacion comentarios y propuestas 
sobre la instrumentación de una nueva estrategia 
organizacional de la infraestructura. 

En lineas generales, la redefinlción de los nexos entre 
agentes económicos (públicos y privados>, comprende o emana 
de var1as medidas: La desregulación de mercados, la venta 
de activos públicos, la liquidación de empresas inviables, 
la venta de empresas marginales que pueden recuperarse y la 
venta en bolsa de paquetes accionarios sin perder el 
control público de sectores tenidos como "estratégicos". El 
propósito general de estas medidas es cristalizar una 
coparticipación o cogestión sectorial, de modo que el papel 
del gobierno en la propiedad, financiamiento y regulación 
se reduzca selectivamente. Como ha estado teniendo lugar a 
la fecha, se anuncia la desincorporación de cada empresa, 
se evalúan las ofertas de acuerdo a su estrategia y se 
decide; no se trata de ventas o de desregulaciones 
arbitrarias o indiscriminadas. 

Estas medidas se Justifican por la búsqueda de mayor 
eficiencia que se manifiesta en: asignación más racional de 
los recursos, a través de la desregulación y de la 
competencia; la eliminación di! barreras a la entrada y la 
promoción de la competencia independientemente de la 
t~tularidad del capital; y el desmontaje de monopolios que 
se sustenten en "'costos hundidos 11 < "sun k costs" >, a travég 
de la división de la empresa en unidades autónomas 
manten.iendo, si asi conviene, la titularidad pública del 
capital. 

En este marco de ideas. cabe proceder a un deslinde de 
empresas conforme a la prioridad que tienen para apuntalar 
la nueva estrategia de crecimiento, atendiendo a 
posibilidades de nuevos esquemas de organización y 
·operación. Se sugiere que para establecer estas 
distinc1ones, se pueden emplear dos criterios: la 
posibilidad de dividir una empresa en un1dades autónomas 
pero complementarias y la demanda relativa de los servicios 
suministrados por la empresa .. Así, por eJempf_o, la 
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aviación, la electricidad (etccluyendo a caso la red>, las 
telecomunicaciones y la producción de gas, podrían ser 
4reas donde la desregulación estimularía la ~ultiplicación 
de pequeñas empresas, sin sacrificar economías· de escala. 
También los puertos y aeropuertos podrtan dividirse en 
unidades operativas separadas, sin que pierda la 
convergencia de los servicios. 

De hecho, este reordenamiento selectivo y por etapas se 
está verificando en el país, como ahora si podría ser el 
caso de TELHEX; que contempla la venta de paquetes 
accionarios a agentes económicos privados que aporten 
capitales de inversión, como la restructuración de los 
servicios. Asi, la demanda de circuitos privados de cruces 
fronterizos e internacionales se satisfaría mediante la 
coordinación de varios instrumentos, como el •servicio 
eoo•, centrales digitales, telefonía celular y LADATEL, 
independientemente del proveedor de cada uno de ellos o de 
los muchos proveedores de cada tipo de servicio. 

Por otra parte, ya se proyectan inversiones 
mañcomunadas en la industria petroquimica, a la que PEHEX 
contribuiría con alrededor de 1.5 miles de millones de 
dólares, en tanto que el sector privado lo haría con tres 
•il millones. Otro ejemplo de car4cter general se refiere a 
las telecomunicaciones·que tienen considerable importancia 
en la emergente pauta de crecimiento. La infraestructura de 
Héxico -y en particular lo relativo a las 
telecomunicaciones- atrae a reducida~ inversiones públicas 

): y privadas, a pesar de la considerable demanda potencial. 
Esta débil asignación de recursos se explica de diferentes 
maneras, ineficiente organización, subestimación de los 
beneficios que este rubro puede aparejar, pautas 
concentracionistas en la actividad y en la localización de 
109 servicios, y políticas tarifarias punitivas para el 
desarrollo de la actividad. 

Como la demanda potencial existe, y el ~racaso a 
responder a las señales del mercado debe adjudicarse a los 
operadores y administradores de estos servicios, cabe 
sugerir formas para la mejora de los mismos, que tiendan, 
ade•4s, a descender los costos de operación al compás de la 
ampliación de las externalidades. La pregunta que se impone 
as, por consiguiente, lqué niveles o ~odelos selectivos se 
pueden recomendar?. Cuatro modalidades parecen pertinentes; 
la subcontratación, el suministro de equipos, el acceso y 
uso de las redes y las concesiones. 
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La subcontrataclón puede manifestarse en varios campos, 
pues el sector público no puede atender en forma excluyente 
los múltiples aspectos de las telecomunicaciones. Entre 
ellos ameritan destacarse, por ejemplo, la construcción de 
plantas y redes, la instalación de cables y duetos, el 
levantamiento de torres emisoras y receptoras y la 
extensión de teléfonos y de abonados. La competencia entre 
aoentes econOmicos puede traducirse no sólo en la mayor 
eficiencia en la utilización de factores, sino en la 
satisfacción de los consu•idores. 

La adquisición de equipos es otra actividad donde la 
iniciativa privada puede actuar en coordinación con el 
sector público. Para ello, los empresarios necesitarAn 
estimulas crediticios, fiscales y cambiarlos. Natural•ente, 
las autoridades públicas deben cuidar los criterios de 
nor•alización de estas compras, con el objeto de evitar 
costosas inconsistencias de los siste•as. En gen~ral, la 
intervención activ• de los agentes privados llevaria a una 
•ás fina identificación de las últi•as innovaciones, asi 
co•o a dar servicios mAs eficientes a tos usuarios. 

La diversificación del acceso a l~s redes y la 
definición clara de los parámetros dentro de los cuales 
operaría el propietario de éstas -para evitar prácticas 
monopólicas- son factores clave, pues la co•petencia en el 
su•inistro da datos, en la recuperación da los mismos, e~ 
ta e•istón y recepción de mensajes (por telefonia, por 
facsímil, etc.>, pueda atenuar la sobrecarga qua hoy 
padecen los siste•as de co•unicación. Ta•bién se pueda 
pensar en l• organización de cooperativas ruralea en 
reglones marginadas de infraestructura convencional. Estas 
cooperativas instalarian redes, cable~ y aparatos que 
per•itirian la rApida co~unicación con centros aconó•icos y 
sociales. La diversificación y descentralización de estos 
servicios, moviliz•rian a su vez, talentos empresariales 
con o sin renuncia a la propiedad del servicio; y en un 
marco de •áni•os controles públicos, salvo en cu•stiones d• 
norMalización. Todos esto& esquemas, sin embargo, op•rarAn 
sólo en la medida en que exista seguridad Jurádica para los 
proveedores de equipos, para los contratistas y, sobre 
todo, para los que requieren acceso a redas públicas 
<electricidad y telefonía) o solicitan concesiones. Sin la 
seguridad Jurídica, la inclinación natural del 
inversionista serla la de •edrar y depredar, procurando su 
beneficio a corto plazo, en lugar de la provisión de un 
bien o servicio en condiciones competitivas y 
satisfactorias para el mercado. Sin esto, se corre el 
riesgo de pa~ar enormes costos polit~cos par• crear los 
instru•entos, sin que se estén sentando las bases para 
lograr lo& beneficios económicos excepcionales que la 
modernización promete. 
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Estas nuevas modalidades de realización, financiaelento 
y operación de proyectos, favorecerAn el eslabona~iento de 
innovaciones, la dlversific•ción y la flexibilidad de la 
estructura de este subsector y la politica tarifaria. 
Proyectos eficientes y rentables estimularán a su vez la 
constante introducción da •eJoras técnicas en los procesos 
de producción, en •aterlales y en •programas paquete•, para 
beneficio de las vinculaciones internas e internacionales 
que se procura promover. En •uchos casos, habr& sectores 
criticas para el desarrollo donde los posibles postores u 
oferentes nacionales si•plemente no exi~tan, o sus 
propuestas sean inadecuadas o insuficientes -en términos de 
disponibilidad de capital o de estrategia. Tal podría ser 
el caso de ferrocarriles, astilleros, corredor transís•ico 
p•r• contenedores, etc. En estos casos será indispensable 
•antener la flexibilidad en la estrategia para alcanzar el 
objetivos una recuperación sana, sostenible y con una 
derrama importante de riqueza hacia la sociedad. Si los 
oferentes o postores nacionales no pueden satisfacer estos 
objetivos, deben •edificarse los parA•etros que gu!an la 
deslncorporación para favorecer a empresas extranjeras que, 
por esta via, coadyuven a los objetivos nacionales. 
Cancelar arbitrariamente esta posibilidad, implicaría 
cancelar el éxito del programa de •oderntzación en su 
conjunto. 

Para resu•ir esque•.itica•ente el proceso 
raordena•lento, deben no•brarse los siguientes pasos: 

a> Definición 
desregulaclón. 

precisa de los objetivos de 

de 

la 

b) Selección y deslinde de las e•presas sujetas a este 
ca•blo. 

e> Deter•lnación de las etapas (proyección, 
flnancia~iento, operación, mantenimiento) que se regirían 
por modelos únicos (públicos o privados> o •ixtos. 

d) Deter•inación de los sectores de infraestructur• que 
pueden ser concesionados para la construcción, operación 
y/o vent• de servicios. 

e> Rectificaciones juridlcas y administrativas en las 
empresas escogidas para facilitar la transferencia, 
transitoria o irreversible, de propiedad, ad•inistración y 
supervisión de obras. 
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f) AnAlisis del entorno de la empresa y detección d~ 
los grupos que serian afectados por esta transferencia. 

g> Elección del tipo de desregulación, aJuste de 
tarifas y búsqueda de compradores. 

Para ser eKitosos, estos pasos requerirAn de una 
desburocratización que l•pida que arbitrariamente se 
eli•inen del proceso de desincorporación servicios o 
entidades que deben ser desincorporados, pero que están 
protegidos por grupos de interés q~e intentan impedirlo. 

En cualquier caso, la desincorporación, licitación o 
venta de ••presas públicas en un conteKto econó•ico 
racesivo, no es tarea fácil. En pri•er término, ocurre con 
frecuencia que el gobierno decide •desinvertir" ofreciendo 
a la venta e•presas en condicionas financieras y 
tecnológicas deplorables. de suerte que apenas despiertan 
el lnterés de co•pradores. En segundo lugar, estas 
operaciones efectuadas en tie•po de crisis e incertidumbre 
tampoco atraen el interés de posibles clientes, a menos que 
se reduzca sustancialmente el precio de compra-venta. 
Tareero, los compradores suelen elegir concesiones y 
oarantias (esquemas proteccionistas, asunción de pasivos, 
resolución de conflictos laborales, desmantela•iento de 
sindicatos, reducción de e•pleados, etc.) que representan 
una negociación ardua, co•pleja y conflictiva. Por ello, 
con frecuencia las empresas públicas y sus servicios tienen. 
un •lto costo que los e•presarios locales no pueden 
suf'r•var, en razón de la debilidad de los •ercados de­
cap~t•l. En este ambiente de eKpectativas y limitaciones, 
"AKlco inició en 1995 la desincorporación de e~prasas 
estatales a través de la venta, fusión, transferencia de 
propiedad y eKtinclón de fideico•isos. La Secretaria de 
Hacienda y Crédito Público fue la encargada de realizar ta~­
funclón. Al •Ro siguiente, L• Co•isión lntersecretarlaI 
&as~o-Fin•ncia•iento llevó adelante los procesos de venta. 

Asi, entre Diciembre de 1992 y Septie~bre de 1988, 
fuaron desincorporadas 7e4 paraestatales de un total de 
1216. La• •odalidades fueron ·liquidaciones, fusiones, 
transferencia del gobierno federal a estados y municipios, 
y ventas al sector Privado. El valor total de las venta& 
llegó a 400 millones de dólares (al 30 de Septiembre de 
1989), cifra que no incluyó lo relativo a Aerom•xico y 
Mexicana de Cobre, ambas vendidas dos meses después. Est• 
proceso de desincorporacl6n implicó la destnv•r•ión 
salida del gobierno de sectores industriales1 co•o el 
teKtil, linea blanca, loza, petroqui•ica secundarla, 
química, automotriz (salvo algunas ramas de DINA>, hoteles 
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Y rama tu~istica. con excepción de FONATUR. Asimismo, el 
gobierno desinvirtió en medida considerable en la mineria. 
en la industria derivada de la siderurgia, en bienes de 
capital y, parcialmente~ en astilleros. También en el 
sector agropecuario y pesquero se verificaron 
transferencias al sector privado. Aquellas entidades 
paraestatales de gran tamaño e importancia, que el gobierno 
consideró estratégicas, no estuvieron sujetas al paso de la 
desincorporación <como son: PEHEX, CFE, FNM, IKSS, ISSTE, 
etc.). Esto, sin embargo, no debería impedir la posibilidad 
de ·contemplar otros esquemas como los aqui mencionados, los 
cuales sin ceder la propiedad, facilitan el acceso de 
capital, crecimiento, y desarrollo de estas empresas y de 
los sectores en las que se sitúan. 

En el corto plazo, el empleo redundante en algunas empresas 
se ha reducido, y las inversiones privadas se han orientado 
m4s a cubrir estas transferencias que a inversiones netas. 
Tampoco el gobierno ha incrementado la formación de 
capitales; pero parece claro que, sin astas ventas, se 
habria recortado en mayor •edida. Se confia que en al 
mediano plazo el clima de eficiencia, competitividad y 
desregulación fomente el alza de la inversión. 

En suma, la nueva infraestructura que el pais necesita co•o 
requisito indispensable de la estrategia de crecimiento, 
iniciada a mediados de 1985, debe absorber ca•bios 
organizacionales y estructurales en la apropiación, 
financiamiento, y operación da l•s obras de 
infraestructura. Estos cambios podrAn adoptar •últiples 
formas, las cuales habrAn de a)ustar~e a los c•sos que sw 
presenten. No •xist• una sóla fór~ula o modelo da ge,tiQn v 
pp•r•ción. 5jn embargo. es ooeible crpar un ••queme 
económico que incluya • todow los sub5ectore• co•ponwnt•• v 
grpc•d• lóqlt••cnto en todos los Procesos ralacionadpa. tal 
wsgu••• •• parte dgl obJetiyo a cuMpJiT en ••t• 
1nv•2tigatión. El proceso de desincorporación es c~n 
frecuencia complicado por la pluralidad de factores y 
resistencias que intervienen. Estas dificultades se 
magnifican por las condiciones económicas generales que 
padece el país. Sin embargo, existen ya numerosos casos que 
prueban que una paciente y creativa negociación puede 
traducirse en una transferencia -total parcial- de 
activos y actividades que benefician a la economía en 
general y· liberan al sector público de funciones 
prescindibles. De hecho, muchos ~aises de América Latina 
observan a México como precursor de un cambio de enormes 
dimensiones y se lamentan por su atrasq en el proceso. Los 
mexicanos, por estar inmersos en el proceso, con frecuencia 
no nos percatamos de las enormes diferencias que hoy nos 
distinguen de aquellos paises. 
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OBJETIVOS DE LA NUEVA ESTRATEGIA DE ORBANIZACION. 

Se ha ~encionado que esta estrategia puede asumir 
diferentes modalidades, conforme a los razgos, situación y 
demanda de las obras y servicios de infraestructura de que 
se trate. Es importante resumir cuales son los obJetivos 
generales de esta estrategia, que comprenden desde la 
liberalización de los ~arcados hasta la desestatización o 
desincorporación, pasando por la reprivatización de la 
producción a través de contratistas que suministran bienes 
y servicios previamente abastecidos por organismos 
públicos, sin eliminar el ascendiente y la decisión 
iniciales del sector gubernamental. 

El prl••r ohJetiyo. es Ja coprdlnaclón de agentes 
acon6•icos, . lo que permite aliviar las dificultades 
financieras del sector público, tanto al eliminar fuentes 
i•Portantes de absorción de recursos (cuando las 
paraestatales son deficitarias) como al capitallz~r una 
parte de las •ayores utilidades que la empresa obtendria en 
el sector privado. Por cierto, esta consecuencia depende 
del precio de venta que, en condiciones de atonia económica 
y de incertidumbre, suele estar por debajo del precio de 
mercado. Sin e~bargo, menudo es aconsejable este 
sacrificio para recaudar recursos líquidos en el corto 
plazo. 

El spqundo gropé•ito •• difundir la prppipdad, lo cual 
abriria a un capitalis~o popular. La dispersión de acciones 
entre pequeRos inversionistas y trabajadores, gesta un 
nuevo grupo de interés que se opondrá a la re&&tabilización 
de las empresas. En términos ideológicos, la difusión de la 
propiedad apuntala la democratización del pais, pues le 
confiere mayores defensas al ciudadano contra intentos de 
recortar su libertad. 

En tercer lugar. la rectiflcación del emguema 
in•\itucional de la de•tión en el •ercado, apresura la 
modernización del aparato público, pues lo torna a6s ~gil y 
•6• apto para asumir nuevas funciones y, ta•bi6n, para 
llevar a cabo las funciones qu• sie•pre ha dicho tener paro 
que en la practica fueron impedidas por su •gigantismo•. 

El cuarto obJetivo •• ell•lnar lnt•rf•r•nciaa 
wxtrawconóai~•• <p dlrwct•••nt• politlG••>, que han 
m•noscabado la polática de precios, remuneraciones, 
condiciones da trabajo y empleo, c'on el consiguiente 
dispendio de recursos. 
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Finalmente, la convergencia de los agentes económicos 
desactiva presiones politicas, que tradicionalmente se han 
dlriQido hacia el sector público. La economía politica del 
pais se beneficia con esta desactivación. 

CRITERIOS PARA UN TRATA"IENTO SELECTIVO Y TRANSPARENTE. 

Los problemas que aquejan a una entidad paraestatal y 
la medida en que la desregulación mejorar~ su desempeño, 
deben ser atendidos con criterios base. Conviene anticipar, 
las consecuencias de las diferentes formas de cogestión, 
con miras a escoger la m~s pro•etedora, y a prever qué 
resultados serán obtenidos y cuales no (costo-beneficio) 
con la transformación organlzacional. Estos criterios serán 
esenciales no sólo para lograr una modernización exitosa, 
sino p~ra obligar a los grupo5 de interés dentro de la 
burocracia a desincorporar sus feudos protegidos. 

En los an4lisis sobre desincorporación y privatización, 
se debe enfatizar el concepto de eficiencia. Al respecto, 
algunos analistas la equiparan con rentabilidad financiera, 
lo cual r•sulta excesiva•ente estrecho. Es i•portante 
distinguir entre eficiencia productiva y eficiencia 
•conómtca. La pri•era, se refiere a la producción a costos 
•'nl•os, en tanto qua la seQunda, apunta a la óptima 
asi9naclón d• recursos que se traduce en precios y oferta 
competitivos. Esta definición es iQualmente vAllda para 
••pre•as pUblicas co•o privadas, aunque sólo se verifica en 
un a•bl•nt• co•p•tltlvo. 

En lo anterior reside la importancia de la apertura 
comercial, pues genera co•petencia interna, 
independiente•ente de la estructura y co•posición del 
aercado nacional. Sin embargo, para las llamadas •empresas 
eatra~6glcas•, la apertura co•ercial no constituye una 
alteración de su mercado a entorno productivo, puesto que 
po•••n un •onopollo leQal. En tal a•bienta, no es asequible 
lo que se ha denominado "eficiencia económica•; sin que 
ello sea en perjuicio, pero dada la importancia de las 
e•presas paraestatalea y de los sectores que las controlan, 
y dada su naturaleza central y medular para el proceso de 
desarrollo, su •ficlancia econ6•ica es critica para el 
desempe;to de la economía en su conjunto y para el 
creci•iento de la mis•a en el contexto de una economía 
abierta y competitiva. 
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Existen empresas -especialmente en 1nfraestructura­
cuya apretada asociación al gobierno se justificaba por 
razones históricas y económicas <"industrias nacientes 11 y 
''monopolios naturales">. y que por ello recibieron el rango 
de estratégicas. Pero la obsolesencia de una estrategia de 
crecimiento, el mejoramiento del ingreso y la aparición de 
instrumentos de política más eficientes, fundamentan 
rectificación en ese rango. El concepto •estratégico• 
din4micg v como tal debe ser concgbido. 

En suma, modalidades selectas de desregulación y 
cogestión de sujetos económicos pueden conducir a niveles 
más altos de eficiencia productiva, económica y financiera; 
al traspaso de fondos líquidos al gobierno, muy necesarios 
para el saneamiento de las finanzas públicas; a la 
reclasificación de los renglones de la contabilidad 
pública, de modo que la venta de activos por parte del 
gobierno no sea considerada como un determinante de 
deficit, sino cOmo una operación equivalente a la emisión 
de deuda pública. En otros términos, la destncorporación 
puede constituir una transacción de activos que altera la 
posición del sector público. Pero la contabilidad 
tradicional no siempre registra esta operación como st 
fuera un balance de activos y pasivos de una empresa 
privada, a la pérdida relativa de patrimonio estatal, sino 
cuando la transferencia al sector privado se efectúa a 
precios inferiores al flujo de ingresos que el activo 
generará en el futuro; es decir, un incremento de la 
valo~tzación de la empresa en el mercado gracias a su mayor 
rentabilidad. 

Cuando el gobierno recupera el activo después de un 
periodo convenido, se beneficiará enormemente de esta 
revalorización y conducirA a una ampliaciOn de la capacidad 
de gasto <destino o empleo que se da en un país a la renta 
nacional. Comprende los gastos de consumo de los 
particulares y del sector público, las inversiones 
realizadas y el saldo de las operaciones comerciales y 
financieras con los paises extranjeros. El cálculo del 
gasto nacional permite conocer, para un a~o determinado, 
las partes •relativas del consumo y de la inversión 
respecto de la renta nacional. Como gasto público se 
entiende aquel realizado por parte de la Administración 
Federal para la satisfacción de las necesidades colectivas> 
y de ahorro (es la parte de la renta que no se destina al 
consumo. El destino del ahorro puede ser: préstamos para el 
consumo -retenci6n de dinero liquido ''rist'' o "ahorro 
reserva"- y fundamentalmente la inversión o prestamo para 
la producción> por parte del sector público. 



Si el gasto se incrementa, se tendrá un efecto 
expansivo de corto plazo por la elevación de la demanda 
agregada <reflejado en el aparato productivoJ. Si el ahorro 
ex post <"ahorro ~uera de su colocación" entendido como el 
beneficio que se logrará con la revalori:ación de activos 
que a su debido tiempo retornarán) se incrementa, se creara 

.~ mayor aptitud para generar ingresos en el futuro. 

Más allá de estas consecuencias esperadas, no se debe 
olvidar que en las econom{as como Ja mexicana, las cuales 
han sido pres~didas por un esquema que aparejó distorsiones 
e imperfecciones en los mercados, estrechez del mercado de 
capitales de riesgo por parte del sector privado y escaso 
atractivo para adquirir paraestatales, Ja desincorporación 
es tarea compleja y delicada, en tal situación, el gobierno 
debe identificar operaciones o tramos de actividad en el 
tendido de obras/servicios de infraestructura que 
atractivos en la perspectiva privada. 

En este marco de referencia, cabe reiterar que la 
restructuración (descomposición y reintegración) de una 
empresa debe proceder conforme a unidades y fracciones 
suficientemente atractivas en si mismas. Todo ello con el 
objeto de que los nuevos agentes económicos -nacionales o 
extranjeros- tengan incentivos satisfactorios para 
materializar los cambios indispensables, incluyendo la 
edición de nuevas inversiones y tecnologías. Estos puntos 
llevan a comentar que la privatización en si misma no es 
una falacea, siempre y cuando se aplique la selectividad. 
También la desincorporación y la cogestión deben ajustarse 
a las caracter{sticas de las empresas con tratamiento 
flexible. Estos cambios organizacionales conducen a 
eficiencias más amplias, a una difusión de la propiedad que 
con el tiempo gesta grupos populares de interés y rectifica 
la política de ingresos. 
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POLITICAS ADECUADAS PARA LA 
INSTAURACION DE ESTRATEGIAS 

EL "ARCO ESTRATEGICO. 

A mediados de esta década, H~xico inició un pro9rama de 
t1ansformaCtones estructurales dirigido a recti~icar los 
errores de política económica y las distorsiones de 
mercado, causados por las pautas de industrialización 
sustitutiva. Como en otros sectores productivos, estas 
pautas le restaron eficacia a la actividad por su falta de 
selectividad, por la proliferación de costosos regímenes de 
excepción y, en particular, por el desaliento a la creación 
de nexos competitivos con el mundo ewterno. Buena parte de 
la infraestructura ex:tstente en el país padeció de estas 
fallas generales del rumbo económico, pues como ya ha sido 
comprobado, su dinámica expansión cuantitativa <al menos 
hasta los a~os setenta> se ajustd a las necesidades y 
demandas de este modelo de una manera considerablemente 
1.neficaz. 

No hay duda que los nuevos servicios de 
infraestructura, orientados a perfeccionar los disponibles 
y a crear nuevos, conforme a la estrategia de crecimiento 
que el país ha lanzado, es una palanca que debe apuntalar 
los propósitos de esta estrategia y abrir cauces a fuerzas 
QLI~ la sostengan. La lnfr•••tructyra ea un eslabpn 
indltpwnsbl• •n l• din4•ica produc\ly• y t«cnqlógica. • la 
par quv lnc•ntly• le forwación de recurso• hu••now 

La materialización de estas orientaciones precisan un 
nuevo esquema instJ..tuci'IJnal de apropiación, inversión, 
·1Jperaci ón y •ant:wni.mlent:o de los ser"l.cio!Fi ·de 
infraestructur•. Los ~r~dirionales •rgu•entos ~obre !as 
"industrias naciente9• y las •barreras a la entr•da• 
deberían replantearse. Tal cuestionamiento, debe efectuarse 
con miras a definir los fundamentos conceptuales en ~ateri• 
de infraestructura. Sin embargo, cabe tener presente en 
todo momento que el propósito de los modelos opcionales de 
destncorporación no es transferir o alentar nuevos 
monopolios, sino procurar una dispersión eficiente da las 
operaciones y de las inversiones. Precisamente, una de las 
mistones fundamentales del gobierno ágil que se estA 
postulando es señalar con transparencia esta intención y 
asegurarse de que los recursos llbera~os se enfilen hacia 
la infraestructura. 
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PROFUNDIDAD EN LA SELECTIVIDAD, EFICIENCIA, NDR"ALIZACIDN. 

La ausencia de una clara orientación hacia la 
selectividad en materia económica, regional y tecnológica, 
ha puesto innecesarios obstáculos al tendido de una red 
logística que apuntale de manera sostenida el crecimiento 
del p&ís. La selectividad debe ser entendida, en este 
contexto, como una clara definición de prioridades donde el 
gobierno concentra sus recursos en aquellas áreas, 
actividades o sectores en que puede lograr mayor impacto, 
en tanto que deJa a otros actores la realizaci6n de 
actividades e inversiones que el gobierno no puede 
desarrollar adecuadamente. De esta forma se eliminan 
duplicidades, gastos innecesarios, errores en la asignaci6n 
de recursos y en g.eneral, dispendio .. 

Las inversiones gubernamentales en 1980, llegaron a un~ 

cifra muy importante <20 millones de dólares>, que entonces 
representaba un tercio de la inversión de toda América 
Latina en este rubro. Por cualquier razón que se quiera 
-~alas inversiones, cambio en los precios relativos y 
absolutos de las materias primas, o cualquier otra-, el 
hecho es que, en retrospectiva, la rentabilidad de estas 
inversiones fue muy baja sl no es que negativa. Imprimirle 
mayor especialización y se~alada especificidad a este gasto 
es de cardinal importancia. Cabe identificar, por 
consiguiente, qué insumos de infraestructura pueden ser 
fabricados a costos competitivos por la industria nacional, 
y cuales deben ser importados de proveedores que se ajustan 
a las exigencias técnicas de sector. Pero estas decisiones 
deben ser del consumidor y no de la burocracia, por ello, 
la i~portancia de perseverar en la liberalización del 
co•ercio •~terior. Por otra parte, la eficiencia resulta de 
una mayor racionalización de las estructuras e inversiones 
correspondientes a los múltiples aspectos de la 
infraestructura, incluyendo las compras estatales y 
privadas de los insu•os después de un amplio sondeo de los 
•ercados proveedores. 

La racionalización es un imperativo central para 
~acllitar enlaces entre equipos y servicios. La 
irregularidad de9ordenada de la• normas ha constituido un 
poderoso factor para mantener el abasto de fuantes 
tradicionales, en menoscabo del empleo óptimo de la 
capacidad instalada. Por supuesto, el alcance satisfactorio 
de los criterios apuntados se ver~ favorecido por el 
fomento -también especializado- de desarrollo tecnológico, 
de la inQenieria bAsica y de los recurso9 humanos 
correspondientes. Si el despliegue de la infraestructura 
del pais está presidido por una visión amplia y por la 
continuidad institucional, podria ser de provecho no sólo 
en este campo, sino como incentivo indirecto del avance 
tecnoindustrial. 
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En resumen, la congruencia de todas las acciones es 
indispensable para impedir desfasamientos, extravios e 
incertidumbres que tradicionalmente han menoscabado la 
trayectoria modernizante del país. 

DESARRDLLD PDR REGIONES. 

Para obtener una mejor congruencia entre la 
infraestructura que debe perfeccionarse y reorientarse con 
las acciones contempladas en la nueva estrategia de 
crecimiento, es ~enester crear eslabonamientos sectoriales 
que se conviertan en un medio de modificar los procesos 
migratorios, ocupacionales. de urbanización y localización 
que de momento han concentrado disfuncionalmente las 
consecuencias directas indirectas del crecimiento 
nacional. 

Los objetivos del ajuste y levantamiento de una nueva 
infraestructura deber i an ser, desde es ta perspectiva, los 
siguientesz el equilibrio del crecimiento regional a través 
de la desconcentración de actividades y recursos de las 
zonas más densamente pobladas; nuevos esquemas de 
cooperación entre los agentes económicos con miras a 
incorporar variables espaciales en la pol·ítica econó~iCaJ 
inducir la recuperación de reglones depri•idas, que posean 

·._·: potencial exportador, •n cuanto a polos de desarrollo que 
atraerían gastos corrientes y de 1nversión, mediante 
estímulos ~iscales y crediticios, que se apoyarían en una 
politica tarlfarla realista y en la desconcentraclón 
administrativa; y como los recursos son escasos, cabe 
Jerarquizar reglones conforme a los propósitos globales de 
la estrategia de creci•iento. En todos los casos habr~ 
necesidad de vencer inercias y ajustar esquemas. La 
pluralización selecta y coordinada de lo& agentes 
económicos benef"iciar4 el alcance de estas intenciones. 

El cumplimiento de estas metas, debería comenzar con 
las regiones del noroeste y norte que, como se apuntó, 
poseen una amplia capacidad exportadora que no ha sido 
debidamente aprovechada. 

Deberá apreciarse la importancia de las regiones del 
golfo y del sureste, tanto para propiciar la integración 
interna de los mercados como para impulsar áreas abiertas 
al comercio exterior. · 
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La infraestructura en un marco de nueva 
regionalizaclón, debara contener los siguientes supuestos: 
estimulas fiscales diferenciados y preferentes; elevación 
d• los precios del gas, de la energ{a eléctrica y la 
aasolina; ••l•ctividad en los niveles diferenciablas del 
••l•rlo •inl•ol cr•aclón de centros de capacitación en ,laa 
raglanes qua se das•an proaover; •eJo~ar el i•pacto 
ragional del slsta•a financiaro1 fortalecer y diversificar 
la desconcentración ad•inistrativa1 reaJustar los esque•as 
legales y Juridicoa para garantizar la fluidez 
•d•inistrativa. 

Estas reco•endaciones V lineamientos de política, se 
sustentan en el supuesto de que la actividad coordinada de 
los agent•s públicos y privados de la economía son parte 
esencial de la nueva estrategia de creci•iento; y que 
dentro de ella, la desr•gulación y la desincorporación 
dese•peñan un papel cardinal. 

Para concluir, en paral•lo a la refor•a económica. •s 
n•c•sarlo un~ gradual apertura política. cuya estrateola 
fortalacerá la legiti•idad de la obra directa de aciertos 
•conó•lcos. Debe ganarse y exponerse el plano 
institucional e ideológico. 

La •od•rnización d•l pais es, por fuerza, politica y 
econ6•lca. o no as nada. Se trata, evldenta•ente de un 
proy•cto politico con anor•es repercusiones econó•lcas. Su 
cons•cUclón traer~, ta•bi6n por fuerza, la liberalización 
Pol,tica. D• ah' que 1• infraestructura sea un bu•n lugar 
para reco•enzar el proceso. 

Paraca cl•rto, que si el gobierno •exlcano no 
transparenta con nitidez 5us procedi•lentos y objetivos -y 
los razona•ientoa qua los apuntalan- puede constituir•• en 
una fuente indep•ndienta de incertidumbr•s que sacudir&, 
con cr•cient•s inestabilidades, al qu•hacer econó•lco. 
Continuar atenuando posibles disonancias entre discurso y 
r•alidad no •s •i•Pl•••nte un homenaje a la conoruancia. •• 
••s bi•n• un prerequlsito de la estrategla.econó•ica ahor~ 
en ••rcha. 

Lo i•portanta en al •a.neJo de la 
precisamente, despolitizarla. 
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TRATADO DE LIBRE COMERCIO DE AMERICA DEL 
NORTE. 

ACUERDOS PARALELOS ENa 

EL FINANCIAMIENTO DE PROVECTOS DE 
XNFRAESTAUCTURA AMBIENTAL EN LA 

REBXON FRONTERIZA t1EXICO-ESTADOS 
UNIDOS-

l. El Secretarlo d• Co••rcio y Fo•ento Industrial d• 
"6xlco y el Repres•ntante Comercial d• Estados Unidos, S• 
reunieron para dl~cutlr el financia•iento de proyectos de 
lnfraeatructura aabiental en la r•glOn front•rlza de los 
dos pais•s, coao un co•ponent• i•portante d• las pl&tlcas 
que sostuvl•ron r•specto a lo• Acuerdos Aabl•ntal v 
Laboral, suplaaentartos al Tratado de Libre Coa•rcio de 
Aa•rtca d•l Nort•. Los •lnlstros estuvieron de acuerdo en 
la necesidad de financiar y loorar una coordlnacl6n 
efectiva de prov•ctos de infraestructura ••blental, 
orl•ntados a la at•nclOn de la contaa1nacl6n del a9ua, el 
trataalento da aguas r••lduales,, l• el l•lna.clón d• d9a•chos 
sólidos •unlclpal•• y otros t•••• an•loQo• •n la r•glón 
fronteriza. M•>clco-Estados Unidos. · Los •lnlstros 
reconocieron qu• •uchos probl•••• ••bl•ntales en la r•olón 
front•rlza no ••t•n ll•ltados a una sól• d• sus respectivas 
Jurlsdicclon••, sino qu• d•b•r•n sar at•ndldos 
con~unt•••nt• por "6xlco y por lo• Estado• Unidos. Ad••••, 
hicieron •nfasls en la l•portancla da colaborar con lo• 
estados afectado•, las co•unldad••• los gobiernos local•• y 
las oroanlzaclon•• no gubern•••ntal••, en •1 d•••rrollo de 
soluciones • lo• probl•••• a•bl•ntale• de l• r•gl6n 
fronteriza. Ta•bt•n, hlcl•ron notar que durant• la próMl•• 
decada ser• necesario eovlllzar recursos flnancl•ros 
sustancial••• d• f'u•nt•• tAnto públicas co•o privadas, para 
solucionar los proble•as ••bl•ntal•s d• la r•9lón 
fronteriza. 

2. El s•cr•tarlo d• Co•erclo y Fo•ento Industrial d• 
"6xlco y •1 Repr•s•ntant• Co••rclal d• Estados Unidos, 
su9lrieron .establ•c•r ••canls•o• de coordinación y 
flnancla•i•nto d• proy•ctos d• infraestructura ••blental •n 
la r•gl6n fronteriza, a partir de los slgul•nt•• 
prlnclplosa 

•> Una lnstltuclón a•bl•nt~l fronteriza,, eJ•rc•ráa las 
siguient•• funciones, tr•t~ndos• d• proy•ctos de 
infraestructura a•biental a los cuales brinde su asist•ncla 
flnancl•r• o t•cnicaa 
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Coordin•r los proyectos de infraestructura ••biental en 
l• re9ión. 

• Revls•r 
••bient•l. 

proyectos de infr•estructura 

Evaluar la factlbllidad t•cnic• y flnancler• d• lo5 
prov•cto• d• lnfra•structura a•bl•ntal. 

Supervis•r •l flnanci••l•nto 1 construcción V operación 
de los prov•ctos d• infra•structura a•biental. 

As•gurar un proceso transpar•nt• que lncorpor• los 
punto• d• vista d• los estados afectados, las co•unldades 
locales V las organizaciones no guberna•entales. 

b) Para la •J•cuclón d• los proy•ctos d• lnfra•structura 
••bi•ntal 1 la institución ••bl•ntal front•rlz• aovlllzarA 
loa r•cursos prov•nlent•• d• dlv•rsa• fuent•s d• 
flnancla•lento1 

Un fondo d• flnancia•l•nto a•biental fronterizo. 

Apoyos guberna•entales directos, t~l•s ca•o donactanes 1 

pr•staaoa v 9arantia• de lo• 9oblernos f•d•r•l•s 1 estatales 
v local•s. 

El sector privado • 

• Y suJato a un acu•rdo·posterior entre M•xlco y Estado• 
Unidos, capital•• r•cabados dlrect•••nt• por la institución 
••blental fronteriza. 

e) Los principio• que 9obernarJan el otorva•l•nto del 
apoyo flnanclero •ovlllz•do por l• ln•tltucl~n ambtental 
front•rlza, serian los stoui•ntes1 

Establ•c•r fuentes ••Quras de financla•l•nta para los 
prov•ctos de infraestructura a•blental. 

Apalancar el flnancl••l•nto QUberna••ntal. 

Favor•c•r la •Axl•• partlclp•clón de capital prlvado 
poalbl•. 

• Alentar el •A•l•o uso poslbl• d• la• cuotas pagadas por 
lo• cont••lnadores y por lo• b•n•flclarlos d•l •eJor••l•nto 
del ••dio ••bl•nte, co•o fuente d•l pago del ••rvlclo d• la 
deuda d• los proyectos. 



d> "éMico y los Estados Unidos astablecerian, 
capitalizarian y gobernarían un fondo de financiamiento 
ambiental fronterizo. Deber4 explorarse la posibilidad de 
que el mis•o esté vinculado con el Banco Interamericano de 
Desarrollo. El fondo de financiamiento serviría a la 
institución A•biental fronteriza como una fuente de 
pr•sta•os diractos y garantías parciales, para proyectos de 
infraestructura a•blental aprobados por la institución 
a•biental fronteriza. El acuerdo que crearla el fondo de 
flnancia•iento podr!a contener disposiciones que 
permitiesen una eMpansión futura de las funciones de éste, 
si los dos gobiernos lo Juzgan conveniente. 

3. El Secretario de Comercio y Fomento 
México y el Representante Comercial de 
acordaron pro&egulr las p14ticas 
desenvolvimiento de estos temas. 
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XNVERSXONES V ECDLOGXA 

CRECERA 400% EL TRAFICO CDHERCIAL TRANSFRONTERIZO ENTRE 
HEXICD Y E.U. EN LOS PROXIHOS 7 A~OS, POR EL TLC. 

Por efecto del Tratado de Libre Comercio CTLC> se 
incre•entar4 el comercio entre México y Estados Unidos, con 
lo qua se intensificarAn la transportación terrestre y los 
niveles de tráfico en las carreteras mexicanas, lo que 
podria causar un severo inipacto al medio, revela un 
análisis elaborado por el gobierno de Estados Unidos. 

El tráfico comercial transfronterizo entre México y 
Estados Unidos se ha duplicado en los últi•os años. Algunos 
expertos han pronosticado que para el ª~º eooo, ese tráfico 
habrá crecido a un rit•o de 400 por ciento. 

Eso significa que cada año, unos 
vehiculos comerciales procedentes de HéMico 
Estados Unidos hacia el final del siglo, 
•iliones de vehiculos de carga cruzarAn 
a•bas direcciones. 

e 11iltones de 
arr ibarAn a los 
y que unos 12 
la f'rontera en 

La alternativa para reducir el i•pacto ambiental 
esperado por el mayor tr4fico se encuentra en la 
tr•n•portación ferroviaria, coao se eKplica en el estudio 
:;:~~:~o U~~::!:~ón de . Asuntos Ambientales de "éxico Y, 

Entra los beneficios ambientales que ofrece el 
transporte por ferrocarril, destacan el reducido nivel da 
conta~inación atmosférica, la mayor capacidad de carga y la 
•enor cantidad de energía que se requiere para transportar 
iQuales volúaenes de mercancias con respecto los 
vehiculos de carretera. 

Uno de los principales objetivos del TLC, es el proceso 
de eliminación de barreras restrictivas que impiden ta 
eficiencia del transporte transfronterizo y que han traído 
consecu•nclas adversas, sugerido así en el reporte. 

Por ele•plo, se explica, el TLC deberá •Odif'icar el 
actual sivtema que requiere que el •ovimlento de 
cargamentos procedentes de E.U. hacia "éxico por trailer, 
deban ser transferidos a vehículos mexicanos; lo que obliga 
a estos últimos a cruzar la frontera vacíos para recibir 
los carua•entos enviados a nuestro pais. También debería 
ell•inar•e la transferencia fronteriza de cargamentos 
procedentes de ambas naciones. 
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La eliminación de esos viajes transfronterizos de 
vehículos vacios, asi co•o el uso de patios de distribución 
y transferencia en la zona comercial, son las posibles 
soluciones para ayudar a evitar daños a•bientales cuando se 
incremente significativamente el trAfico comercial hacia el 
año 2000. 

De cualquier •anera, reconoce el estudio, el incremento 
del tráfico de vehículos de carga traerá consigo un 
incremento en los problemas ambientales relacionados con la 
eaisión de contaminantes a la atmósfera, congestión y 
ruido. 

Por otra parte, se advierte, los vehículos de carga 
aexicanos no cuentan actualmente con las normas técnicas 
para la reducción de ruidos del motor, que si poseen los 
vehtculos estadunidenses. Por esa razón, podría crearse 
otro problema con los vehículos •exicanos que ingresen a 
territorio estadounidense, pues crearAn problemas de 
conta•lnaclón •uditlva. 

REFORZAR EL TRANSPORTE FERROVIARIO, LA SOLUCION. 

De acuerdo con datos de la industria ferrocarrilera, el 
TLC probablemente resulta en un incremento del transporte 
via ferrocarril de granos, acero, manufacturas, productos 
de consu•o, y madera estadounidenses hacia "éxico. La 
tran&portación de autopartes también se incre•entar&, 
aunque eso depende de las condiciones en que se desenvuelva 
el ~ercado de automotores en América del Norte. 

Por la parte mexicana, el incremento de exportaciones 
podría incluir productos comestibles, cerveza, 
electrodomésticos, productos de vidrio, y posiblement•, 
•cero. Según los expertos, no se espera un incremento del 
transporte de sustancias peligrosas por la via ferroviaria. 

Actual•Rnte, la •ayor parte del tr~fico lntermodal de 
•ercancias procedentes da Estados Unidos se realiza por 
ferrocarril hacia la frontera mexicana, y por trailer 
dentro de territorio mexicano. 

Cabe seRalar, que a medida que se incremente el número 
de cargamentos por el mayor intercambio comercial, la 
infraestructura mexicana de caminos y carreteras, asi como 
las comunidades fronterizas, podrían resultar incapaces de 
soportar la contaminación ambiental V la congestiOn que 
traer~ consigo el tráfico. 
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Por ese •otivo, el estudio recomienda una serie de 
previ•iones que incluyen la modernización de Ferrocarriles 
Nacionales de "éxico, incluyendo la construcción de 
ter•inales y nuevas rutas en las que se deberA evitar 
cruzar los puntos congestionados actualmente, calles de 
ciudades, puentes de carreteras y se buscarA la 
•lniaización de e~ectos ambientales. 

La creación de esas nuevas rutas se harA principalmente 
por el sector privado, tanto de México como de Estados 
Unidos, se explica en el estudio, aunque se aclara que la 
propiedad seguirá siendo del gobierno meKicano. 

Los impactos ambientales del incremento del trAflco 
ferrocarrilero, estarán relacionados con la construcción de 
algunas instalaciones para incrementar la capacidad del 
sistema y en alg~n incremento del ruido en algunos lugares 
en los que se agreguen nuevas rutas de ferrocarriles. 

Por otra parte, se afirma en el documento, esta opción 
ayudarla a reducir la presi6n sobre el aedio ambiente, si 
la •odarnización ferrocarrilera en México hace posible un 
incremento del movimiento de este modo de transporte, para 
reducir el congestiona•iento de las carreteras. 

Entre la capacidad de meJoramiento de este •odo de 
tran5porte, se cuenta un nuevo puente ferroviario 
internacional antre las ciudades de El Paso y JuA.rez. En 
esta caso, el principal énfasis de impacto a~biental se 
concentra en los aspectos de hidrología y calidad del agua, 
debido a que crearía •ayores proble~as de congesti6n la 
creación de un patio de transferencia para vehiculos de 
carretera en las afueras de Ciudad Ju4rez, asociado con 
in5talacione5 si•ilares en El Paso, por lo que resulta ~4s 
atractiva la opción ferroviaria. 

Por lo que respecta al ruido, éste puede resultar 
•olesto para quianas vivan cerca de la linea ferroviaria. 
Sin •mbargo, la expo9ición potencial al ruido seria 
r•lativa•ante pequeRa, pues la mayoría de las co•unidades 
re•idanciales y secciones co•erciales en Estados Unidos 
estAn situadas leJos de las instalaciones ferrocarrileras. 

Sin e~bargo, en al estudio no se menciona la posible 
carcania de comunidades •exicanas a esas nuevas lineas 

..:::l' ferroviarias. 
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REPORTE DEL BANCO MUNDXAL SOBRE LA 
PARTrcrPACXON DEL SECTOR PRXVADO 

EN LA CDNSTRUCCXON V OPERACXON DE 
LA XNFRAESTRUCTURA BASXCA NACXONAL 

Durante el mes de Hayo de 1993, una Misión del Banco 
"undial <BM> estuvo en nuestro paás con el propósito de 
observar las características del programa que lnstru~enta 
el Gobierno de México para incentivar la participación del 
sector privado en la construcción y operación de la 
infraestructura básica nacional, el financiamiento de esta 
infraestructura, y la posible participación técnica y/o 
financiera del mismo Banco. 

Sobre el particular, el reporte del Banco Mundial 
contempla dos aspectos fundamentales: 

1. La estructuración de las políticas para cada 
sector de infraestructura básica y el marco regulatorio en 
lo que se re~iere a concesiones e incentivos. 

e. Situación financiera 
infraestructura, incluyendo la 
riesgos, coberturas y el estado 
•ercado financiero do•éstico. 

de cada sector 
adecuada asignación 
en que se encuentra 

I. POLITICAS DE INFRAESTRUCTURA EN SECTORES 
ESPECIFICOS1 

l. CARRETERAS <DE CUOTA>. 

de 
de 
el 

a> A pesar del ambicioso pl•n de concesión de 
carreteras, el sector ha en~rentado problemas como el 
aumento de los costos y el bajo nivel de tr~fico, lo cual 
ha dificultado su viabilidad financiera y ha provocado que 
la participación de los inversionistas se vea marginada, 
sobre todo por que la gran •ayoría de los proyectos 
cuentan con un margen míni~o en sus utilidades. 

b> Dichos problemas se derivan principalmente de la 
estructura de los contratos de concesión, ya que éstos no 
cuentan con periodos adecuados y, por otra parte, la 
discrectonalidad que tiene la SCT par otorgar la ampliación 
del plazo de concesión de un proyecto. 
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c) El BM recomienda ampliar los periodos de concesión 
hasta por 30 años, con posibilidades de otorgar.un per,odo 
subsecuente de concesiQn. Asimis•o, en este tipo de 
concesiones es necesario identificar los incentivos 
aconó•icos adecuados, para involucrar activamente a los 
participantes en el diseño técnico y económico de los 
proyectos, con el propósito de estimular la competencia 
entre el sector. 

2. GENERACION DE ENERGIA ELECTRICA: 

a) Los· programas de privatización sobre generación de 
energta eléctrica han sido bien aplicados y registran 
avances importantes. Sin e•bargo, el Gobierno debe 
continuar restringiendo a la CFE en la construcción de 
nuevas plantas generadoras en el corto plazo, pues ésta 
debe enfocar su atención principalmente en la 
eficientización de sus operaciones, la distribución de 
responsabilidades y la administración de sistemas. 

b) EL BM reco•ienda establecer un sistema regulatorio 
efectivo a fin de atraer a los inversionistas que esten 
interesados en este sector. También es necesario que el 
•bastecimianto de energía eli•ine los subsidios, bas4ndose 
principalmente en sus costos marginales. 

3. AGUA Y ALCANTARILLADO. 

a) Los servicios de agua y drenaje tienen algunas 
d•ficiencias que residen en desperdicios de agua y faltas 
d• sistemas de medición y de cobro, ocasionado 
principal•ente por la ausencia de un siste•a regulador a 
niv•l nacional. 

b) El B~ recomienda concesionar los site•as 
integrales de suministro de agua de los diferentes 
•unicipios del pais. Sin· embargo, para ello se requiere 
lnicial•ente de la evaluación del sistema integral de 
su•inistro de agua, antes de proceder a concesionar. 

4. PUERTOS. 

a) El Gobierno estA trabajando en una refor•a al 
sector portuario, tendiente a .privatizar los servicios 
portuarios y a formar administraciones integrales, la cual 
se encuentra en una etapa muy adelantada. 
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b> El B" recomienda que, Junto a las ~odificaciones 
l•oislativas, se debe promover y e~icientar aún a~s l• 
prlvatizaclón del sector, ya que los montos requeridos para 
iniciar estre proceso parecen no ser •uv elevados y por lo 
tanto los mercados financiaros domésticos podrían enfrent•r 
los requeri~lentos de capital. 

S. FERROCARRILES1 

El sector requiere de la modernlzaclóñ y ampliación de 
este servicio, por lo cual, Ferrocarriles Nacionales de 
"éxlco est4 desarrollaMdo planes para otoroar en 
arrendami•nto el manteniaiento y operación de sus 
al•acenes, tratando •si de aejorar la eficiencia da estos 
servicios. 

El B" reco•ienda aapliar los planes de privatización y 
su •odernlzaclón, tanto an •anteni•iento co•o en servicios. 

II. ASPECTOS FINANCIEROS 

l. REFOR"A DEL "ERCADO FINANCIERO. 

El º" aflr•a que las refor••• al •arcado fln•ncl•ro an 
"éxlco han avanzado substanclal••nte an los últlaos aRos, 
apoyados •n prooraaas de desreoulación, privatización y 
desarrollo de nuevos tnstruaantos financiaros. Sin embargo, 
aún se requier• de a6s tiempo para que los aarcadow 
financt•ros obt•noan ••vor panetraclón. 

2. POLITlCA DE RIESGOS. 

Toaando.•n cu•nt& que los proy•ctos da lnfr&astructura 
son &lta•ente rlesoosos, es convanlente la lnstru•antaclón 
d• una politlca d• ri••oo• para •traer a lnv•rslonlstas 
privados en el desarrollo de infraestructur•, co•o podrla 
••r• 

•> Acciones estructurales que p•r•itan y estimulan la 
coapetencla entre los interesados en los proyectos. 
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b> Regulaciones especificas sobre contratos de 
concesión en obras de infraestructura básica. 

c) Crear una autoridad reguladora independiente que 
establezca reglas claras de procedimiento, de apelación y 
arbitraje sobre el concesionamiento de obras de 
inf'raastructura. 

3. SEGURO DE CREDITDS RIESBOSOS. 

El desarrollo da seguros de crédito resultaria muy útil 
en los paquetes de financiamiento da los proyecto• de 
infraestructura. Sin e•b•rgo, en tanto no se desarrolle 
•ste sector suflciente•ente, se deberá evaluar la 
posibilidad de la participación extranjera para su apoyo, 
dado que las fuentes do•6sticas todavia son relativa•ente 
p•qu•R•s. 

4. FUENTE DE RECURSOS. 

Se esti•an entre 4 y 5 •il •iliones de USDls anuales 
los r•curso& necesarios para apoyar los proyecto& de 
lnfr•••tructura b&slca nacional. Es evidente qua a través 
d•l ••rcado interno, el fondeo no eS adecuado debido • las 
altas tasas de interés, periodos cortos de financl••lento y 
qu• sólo tienen capacidad para apoyar aproxi•ada•ente el 
20X d• la inversión. 

Por tal razón y •n tanto no se desarrollen los ••rcados 
financieros int•rnos, los recursos deberán provenir de 
inv•rsionlstas extranJ•ros o de fondeo externo. A•i•is•o, 
as necesario establecer pollticas bien definidas en cuanto 
a concesiones e inversiones. 

S. EL PAPEL DE LA BANCA DE DESARROLLO. 

A pesar de reconocer la li•itación en el fondo interno, 
la participación d• la Banca de Desarrollo en apoyo de 
proyectos de infraestructura es l•portante, sobre todo en 
la prestación de servicios de ingenleria financiera. 
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Sin embargo, es necesario señal~r la capacidad que 
tiene la Banca de Desarrollo para obtener financiamient~s 
de largo plazo en apoyo a proyectos de inversión. Es en 
este sentido, donde la colocaci6n de fondos en apoyo de 
proyectos específicos se podrá efectuar de manera 
t.radicional, a través de la Banca de primer piso y/o 
mediante la sindicaci6n de créditos, en donde la Banca de 
Desarrollo participe como lider de proyecto "lead manager''• 

6, EL PAPEL DEL BANCO MUNDIAL. 

Una alternativa viable de fondeo, es aprovechar la 
posición de Nafin y Bancomext para negociar créditos 
sectoriales con el Banco Mundial y a pla~os acordes con los 
proyectos de infraestructura relevantes y para el diseño de 
instrumentos especificos para su financiamiento. 

:r I r .. DF" r N J: DN. 

El Gobierno de "éxico, ha venido realizando esfuerzos 
importantes en los últimos años para modernizar y 
eficientar la infraestructura básica, través de 
diferentes mecanismos de orden legislativo, flscal y 
financiero, con el propósito de e~ti~ular la participación 
del sector privado en la construcción y operación de 
proyectos en los diversos sectores de la infraestructura 
nacional. 

No obstante las medidas adoptadas, es claro que la 
infraestructura básica nacional aún presenta grandes 
re:agos frente a los estándares internacionales. Por lo 
tanto, los imperativos de una economia como la mexicana que 
pretende incorporarse competitivamente los mercados 
internacionales, requi~re de su moderni=ación, 
diversificación y eficientización. 

Con base en lo anterior, la Banca de Desarrollo de 
Néxico comparte la opinión del Banco Mundial sobre la 
necesidad de formular una estrategia de desarrollo 
integral, a través de la aplicación de nuevos modelos de 
concesión, financiamiento, administración y propiedad de 
los proyectos y obras de infraestructuraª 
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Por lo que respecta a la parte de financiamiento, es 
claro que una de las dificultades que han limitado el 
desarrollo de los proyectos de infraestructura son Jos 
inapropiados términos, condiciones y plazos en que se 
f'incan los f'inancla111ientos otorgados este tipo de 
proyectos. 

Sin embargo, es importante reconocer que en los últimos 
aRos la Banca de Desarrollo ha incursionado exitosamente en 
los mercados financieros interriacionales, consiguiendo 
Mejorar los términos y condiciones de los créditos, a•pliar 
los plazos e incluso f'inanciarse a tra\·~s de Ja emisidn y 
colocacidn de bonos, en tanto que la b~11ca privada y los 
inversionistas continúan sin acceso f'ondos de largo 
plazo. 

No obstante los avances obtenidos, l~s emisiones en el 
extranjero son hasta de 7 años y la~ lineas de crédito 
hasta de S años, por 1 o que éstas no ~r.: ajustan a 1 os 
requerimientos de financiamento de lo~ proyectos de 
lnf'raestructura, pu~s un aspecto funda111en~~l para apoyar 
dichos proyectos es que el financiamiento :·_··Lncida con el 
plan de desarrollo del proyecto. 

Por esta razón y con la 
•eJorar el f'inanciarr1iento 
infraestructura, se podrian 
alternativas de acción: 

final ida.1 
para 1 os 
utilizar-

Ga 6ptimizar y 
~1-oyectos de 

lJ~ siguientes 

1. Incorporar instru•entos de cobert11rA d~ riesgos a 
efecto de reducir los riesgos derivados d~ la paridad 
cambiarla y de las tasas de interés, ya que 'º~ =réditos 
otorgados a los proyectos son generalmentr r~ moneda 
nacional. En este sentido, se deberian apllca1· c~borturas 
cambiarlas a 360 dlas y, posteriormente, ap1ov¡1char la 
dif'erencia entre las tasas de interés internas y P.xt.ernas 
para f'inanciar el proyecto y ad•inistrar los riesgü$~ 

2. Negociar un préstaino sectorial con ul D~nco 

"undial para armar paquetes anuales de desembolso P~ ~n~yo 
a proyectos espectficos <Tranches>, los cuale~ se 
ad•inistrarlan por la Banca de Desarrollo y se otorg~rian 
an pri•er piso o en redescuento. De esta forma, se 1~v~ría 
ajustar la tasa de interés con el plazo del préstamo en 
condiciones •ás ventajosas. 

a. Adicionalmente, se prodrlan combinar amb3s 
alternativas tal como lo sugiere el propio ª"• con ~l 
propósito de que ~ste otorgue un préstamo por un periodo 
inferior al del proyecto, bien, garantizar un 
financiamiento en caso de que se consiguiera para la 
segunda fase del proyecto. 
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CAPXTULCJ XV: 

EVALUACXDN DE PROVECTOS DE 
·XNFRAESTRUCTURA 

La apertura comercial del país, su insertación en 
cadenas productivas •As amplias y la co•petitividad en 
todos los niveles sin menoscabo de la equidad social, 
entrañan un viraje indispensable en la formulación, 
financiamiento, administración y reparto de beneficios de 
las obras y servicios de la infraestructura. Si la acción 
pública y privada se limita a corregir el creciente 
deterioro del despliegue logístico disponible o a 
expandirlo cuantitativamente, sin alterar sus modalidades 
de operación y sus tendencias seculares, eventualmente 
llegará a poner obstáculos a la nueva estrategia de 
crecimiento. Por tanto es necesario ir mucho más allá. 

Con estas apreciaciones preliminares, se propondrán 
pautas para evaluar proyectos de infraestructura con 
criterios distintos a tos tradicionales. No se pretende 
agotar este tema caracterizado hoy por refinamientos 
metodológicos y técnicos; sino ofrecer orientaciones 
razonablemente claras, en las cuales cabe ahondar. En 
general, se distinguen seis etapas en la evaluación de 
proyectos de infraestructura. 

La prl~era se refiere a la rentabilidad co•ercial y 
prioridad social del proyecto, la cual abrirA paso 
inmediatamente al estudio de la factibilidad econó•ica, que 
es ocasi¿n de las siguientes etapas. 

La segunda debe hacer hincapié en el análisis tecnico­
financiero del proyecto. En mercados caracterizados por 
l•perfecciones de •enor cuantía, los precios reflejan los 
valore& de escasez relativa de los bienes y servicios, pero 
si se recuerdan las distorsiones apuntadas de la economía 
mexicana, queda claro que hay que recurrir a otro sistema 
de contabi l ldad. 

En la tercera etapa se constderarian las externaltdades 
probables de los proyectos una vez realizados y en 
particular su repercusión en el ciclo inversión/ahorro. 
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La cuarta pone énfasis en los beneficio~ sociales y 
redistributivos de las obras y servicios de la 
infraestructura. Este es un asunto particularmente 
i•portante en México por las disparidades intersectoriales 
e inter9rupales que se han ensanchado con el tie~po. 

La quinta etapa aborda el valor social dS un proyecto 
respecto a su rentabilidad comercial y de corto plazo. Como 
bienes públicos, la mayoría de estas obras y servicios 
deben ser sensibles a las necesidades colectivas, sin 
llegar al dispendio de recursos. 

Finalmente, en la sexta etapa, cabe preguntar có~o el 
proyecto sa ajusta a los propósitos de la estrategia de 
creci•i•nto, creando enlaces retroallaentadores entre 
infraestructura, actividad económica y acciones concertadas 
de los usuarios. 
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FACTXBXLXDAD ECONOMXCA V 
RENTABXLXDAD COMERCXAL 

El estudio de la factibilidad econó•ica de un proyecto 
obliga a estudiar la situación y tendencias de una 
obra/servicio de infraestructura, el objeto de 
identificar las necesidades, los insumos disponibles o 
movlllzables, las alternativas técnicas para llevar a cabo 
el proyecto y los costos (corrientes y constantes> de las 
mis•as, proyectados en el tiempo. De esta manera se podria 
definir un proyecto como un sistema de actividad que 
requiere insumos por naturaleza escasos o limitados 
<capital fisico, divisas, mano de obra calificada>, su 
propósito es emplear estos recursos y conocimientos con la 
expectativa altamente probable de obtener nuevos beneficios 
económicos, financieros y sociales. Todo ello resulta útil 
para precisar las secuencias de un proyecto hasta que se 
establece su factibilidad tecnofinanciera. 

Desde la idea inicial 
cursa un proceso continuo 
tienen en cuenta factores 
llega al planteamiento de 
decisión, todo ello pasando 

hasta su ejecución, un proyecto 
de actividades y reacciones que 
de diversa indole hasta que se 
alternativas que se someten 
antes por lo siguientes 

t. Identificación de las necesidades o fallas de una 
;ii obra/servicio de infraestructura. Esta tarea involucra 

•fectuar una sintesls critica del te•a al cual va orientado 
el proyecto. 

2. Propuesta de un conjunto de ideas que se refiere a la 
•sttuación-proble•a• que se pretende abordar. Esta labor 
entraffa a su vez varios pasos: 

a) Las caracteristicas del •ercado <tamaRo, niveles de 
ingreso, precios relativos> al cual se orienta el proyecto. 
Este dato es importante para estimar m~s tarde cómo su 
realización podria afectarlas. 

b) La disponibilidad de localización de insumos para el 
proyectos material, capital figico, mano de obra, 
sustltuibilidad e lndtvlstbtlldades de los insumos y costos 
relativos. 
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e> La tecnología disponible para el proyecto en el país y 
en el extranjero .. La apreciación del "estado del arte" 
(análisis riguroso" sobre la disponibilidad o no, de los 
medios y tecnología requeridos por el proyecto> afecta 
sustancialmente la viabilidad de proyecto y las 

~, externalidades que puede generar. 

d) La magnitud de inversión <pública y/o privada> que las 
alternativas planteadas por el proyecto reclaman. 

3. Definición del esquema institucional en el cual el 
proyecto se lanzaria. 

Estas acciones ordenan los elementos de juicio para una 
primera evaluación de la factibilidad de la idea central 
del proyecto. Los resultados de ésta pueden ser su rechazo, 
su aplazamiento, la búsqueda de otra idea matriz o su 
aprobación en principio. En este último caso se continúa 
con la preparación de un anteproyecto preliminar que tiene 
dos propósitos: perfeccionar la !~formación recogida en la 
etapa anterior y reducir los márgenes de incertidumbre del 
proyecto .. 

El anteproyecto selecciona y filtra la información a 
'fin de llegar a un abanico de alternativas. Es importante 
qua en esta fase del eJercicio se proponga un "óptimo 
probable" que reflejará los juicios no excluyentes de los 
proyectistas. Con la presentación fundada (cualitativa y 
cuantitativamente) de estas opciones, se puede iniciar más 
adelante un proceso de negociación conforme al esquema 
institucional y dar lugar a la elaboración de un 
anteproyecto definitivo, después de las gest.lones de los 
proyectistas con los actores y usuarios del proyecto. Lo 
anterior es muy importante para el análisis de factibilidad 
<rechazo o aceptación>, pues reduce considerablemente los 
grados de incertidumbre del proyecto. 

En el anteproyecto definitivo se debe precisar: 

a) La indole exacta de la obra/servicio que se pretende 
establecer y las razones que lo Justifican. 

b> Especific:ación de los factores e insumos que el 
proyecto demanda <o cada una de las alternativas>. 

c > Señalamiento del apoyo técnico con que se contaría 
(equipos, mano de obra calificada>. 
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d) ptodalidades de financiamiento (público, 
internacional, aultllateral) d•l proyecto. 

privado, 

e) Propuesta de un calendario para ejecutar y poner en 
•archa un prov•cto. 

f) "*todos para evaluar la realización V tér•ino del 
provecto. 

Se ha •encionado un abanico de alternativas que debe 
ofrecerse en la presentación del anteproyecto, conviene 
se"alar el g6nero probable de las •is~as1 

-Alternativas de insu•os para las obras/servicios. 

-Alternativas de •agni tud. 

-Alternativas de localización. 

-Alternativas de calendario. 

-Alternativas organizacionalas <para la construcción). 

-Alternativas institucionales <para la operación). 

Cterta••nt•• ••t•s alternativas ad•iten •últlples 
co•binaciones, aunque en la pr6ctica, la detección precia• 
de restricciones (financi•ras, gerenciales, espaciales) las 
reduce. 

D• ••~os ••~ala•i•ntos sobre la factibilidad econó•lca 
se lnf i•r• que ésta involucra dos tipos da actividades. El 
prl•ero •• el exa•en de todo• los factores, n•c••ldades y 
restricciones de un proyecto. El otro, de c•r6ct•r 
d•flnitlvo, es 1• negociación lt•rativa con los probable• 
•Q•ntas o instltucion•• qu• •• h•rAn responsabl•• por el 
flnancl••l•nto, supervi•ión y evaluaci6n del proy•cto, de 
••r aprobado por las autoridades públicas. 
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EXTERNAL IDA DES. 

La tercera etapa en la evaluación de un proyecto de 
infraestructura, tras la factibilidad tecnofinanciera y la 
rentabilidad, es la anticipación de los beneficios directos 
e indirectos que emanarán de su puesta en marcha. 

Antes de abordar cuestiones vinculadas con la 
estimación y clasificación de las eKternalidades 
previsibles de una obra/servicio de infraestructura, 
conviene hacer comentarios en torno a las incertidumbres 
que en dif'erente medida gravitan sobre todo proyecto de 
inversión. Ponderar estas incertidumbres es un.a tarea que 
complementa y califica la apreciación de los beneficios 
directos e indirectos. 

Este señalamiento tiene particular relieve en 1'1éKico, 
donde cli11nas de turbulencia afectan a menudo la to•a de 
decisiones, hasta constituir un parámetro de este proceso. 
Esta circunstancia se complica con las incertidumbres 
inherentes al ciclo sexenal ·de gobierno. Obras/servicios de 
infraestructura exigen generalmente un plazo m~s largo de 
maduración, despegue v evaluación de los resultados. 

Aparte de esta fuente exógena de inseguridad, el propio 
proyecto sa desenvuelve en un amplio m4rgen de riesgo. 
Prieiero, las inversiones iniciales, indispensables para la 
elaboración del anteproyecto y el estudio de factib 11 id ad 
económtca, se pueden ver entorpecidas por esC:ollos 
administrativos. Segundo, el cambio y la rotación de 
personal en etapas críticas de los trabajos crean tiempos 
de espera que afectan adversamente a los cronogramas 
prestablecidos. 

Para hacer frente a estas incertidumbres, se emplean 
diferentes métodosr 

-La •signación de probabi 1 idades a cad• una de las 
modalidades de diseño y realización de los proyectos. 

-C.ilculos de sensibilidad, que esti•an la influencia 
del cambio de una variable en la conducta del conjunto. 

-Estimación de la evolución futura de los precios de 
los insumos, con el objeto de llegar a un equilibrado 
balance de costos. 
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-Los costos de oportunidad que emanan de la elec=16n de 
ruta decisional. 

-El cálculo de los plazos de reembolso, que precisa el 
umbral para la recuperación de las inversiones y el inicio 
de la recepción de beneficios netos. 

-Estimaciones sobre demandas futuras de utilización de 
la obra/servicio. Esta tarea puede basarse en la proyecc1ón 
de las tendencias con un supuesto de "ceteris par1bus" 
(criterios preestablecidos>, en el empleo de coeficientes 
técnicos que se reducirán en la medida en que el proyecto 
genere trans1'ormaciones en los bienes lntermedios y 
finales, en comparaciones internacionales pertinentes 
procedimientos econométricos mAs refinados. 

Debe considerarse en todo momento que los procesos de 
indust.rialización sustitutiva han causado distorsiones en 
la formación de los precios relativos, y es probable que el 
proceso inflacionario de los últimos años haya acentuado 
estas imperfecciones de los mercados. En estas condiciones 
hay que recurrir a estimaciones relativamente imprecisas,, 
como precios sombra y valor social presente. 

Esta acumulativa deformación de precios, con su 
irrac ionc..l id ad inherente, conduce preguntar si las 
autoridades públicas pueden escoger racionalmente en un 
clima de esta índole. No es posible ofrecer una respuesta 
tajante a esta interrogante. La sensibilidad 
circunstancias extraeconómicas no e:<cluye la aten;:i.311 
ponderada a los costos del proyecto. Sin embargo, hay l;Ue 
negociar la base contable o unidad de cuenta de los 
proyectos con el sector gubernamental que los auspicia. 
Sobre la rentabilidad comercial del proyecto, cabe añadir 
los valores actualizados, esto es, la variación de los 
precios de los insumos a través del tiempo, evaluación de 
cardinal importancia en economías inflacionarias. 

[dentificadas las incertidumbres y establecida la base 
contable, las externalidades comienzan a vislumbrarse con 
mayor claridad. Se trata de un género de bienes no 
comercial1zados de los que sus consumidores se benefician 
sin sufragar el costo correspondiente. 
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Un tipo de externalidades se manifiesta en el 
eslabonamiento o convergencia de proyectos en una región 
determinada. El primero tiene un costo relativamente alto, 
en relación a proyectos complementarios. A su vez estos 
proyectos de obras/servicios crea una economía de 
aglomeración que abarata el transporte, determina una mejor 
utili:ación de carreteras, y libera fondos de inversión 
para el mantenimiento de la infraestructura y el inicio de 
nuevas obras. Otra externalidad es la multiplicación de 
empleos, bene~icio de importancia en regiones deprimidas, 
donde la desocupación abierta, el subempleo y la baja 
productividad son abundantes. 

También los ingresos indirectos se ven favorecidos con 
un proyecto infraestructura!. Aparte de los ingresos 
percibidos por los trabajadores, por la vía de salarios que 
emanan de las labores exigidas para la realización de 
proyectos, cabe mencionar que el propio gobierno será 
favorecido en el ~ediano plazo por entradas fiscales, así 
como también diferentes tipos de usuarios por razones muy 
diversas. Con~orme a la estrategia macroeconómica, es 
importante alentar los flujos de comercio con el exterior 
mediante las nuev~s obras/servicios, beneficio tangible 
que cabe sumar a las externalidades. Esta emergente 
corriente de ingresos debe considerar tanto la magnitud 
como su distribución. Los efectos sociales de las 
inversiones en infraestructura pueden modificar, en efecto, 
la distribución del ingreso y por esta vta remodelar la 
estructura y la din&~ica de la demanda. 

EFECTOS REOISTRIBUTIVOS Y POLITICA SOCIAL. 

Es obvio que las externalidades amplían las 
oportunidades de empleo. De aquí la importancia de su 
localización regional. La redistribución atenúa 
desequilibrios tanto por zonas como por estratos. Dicho de 
otra manera, la política de infraestructura, preservando 
los cálculos de factibilidad y rentabilidad, puede fundirse 
con una politica de ingreso social o complementaria. 

Esto sucede especialmente cuando se recurre a •bienes 
meritorios•, es decir, a la apreciación del valor social de 
ya bl•n por Pnci•a del valor de eficiencia. En el largo 
plazo, este género de criterios es rentable social e 
institucionalmente. La tndustrializacón sustitutiva 
distribuyó bienes meritorios Cmal aplicados> en la forma de 
subsidios y regtmenes de protección, mas ellos no 
condujeron a equilibrios espaciales en el crecimiento, ni a 
la equidad distributiva, ni al incremento de divisas. Tal 
vez deban denominarse •bienes demeritorios", como es el 
caso de articulas que la autoridad pública puede considerar 
de lujo, como cosméticos, autom6viles importados, tabaco, 
alcohol, etc. 
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EYALUACION DE PROYECTOS Y APERTURA CD"ERCIAL. 

Se trata de la última etapa que debe recorrerse en la 
elaboración de un proyecto de infraestructura, cuya 
operacl&n deberA ajustarse y fortalecer a la nueva 
estrategia de crecimiento que pone énfasis en la 
competitividad y apertura de los mercados y en las 
eMportaciones no tradicionales. Se debe, por lo tanto, 
preguntar constantemente si el proyecto se aviene con 
aquella estrategia o más bien corresponde a las pautas 
anteriores de la política económica. 

Sin duda, las obras/servicios de infraestructura son Co 
deben ser> fuentes de activos f1sicos y monetarios que, 
como se apuntó, gestan externalidades. Para apegarse a las 
demandas del nuevo modelo de crecimiento, es menester 
acudir Al anAlisis de costos/beneficios para determinar la 
cOnveniencia de un proyecto. La rentabilidad financiera es 
importante, pero no puede constituir un criterio excluyente 
en una economía donde los precios de mercado no reflejan el 
verdadero valor económico de insumos y bienes. Por lo 
tanto, los factores institucionales interesados en un 
proyecto deben convenir en una base. Ciertamente, el e•pleo 
de estos precios no excluye la rigurosidad en el análisis 
de riesgos y de probabilidades, ni los de sensibilidad. La 
participación de agentes económicos privados en las 
obras/servicios proyectados enriquecerá, aparte de exigir, 
estos análisis. Estos agentes son sensibles al costo de 
oportunidad del capital y rechazarán proyectos de baja 
rentabilidad y, por el contrario, velarán por subir el 
U•bral de la ~isma en caso de to•ar parte en el proyecto. 
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ANALISIS TECND-FINANCIERO 

METODO DEL VALOR PRESENTE 

ANALISIS Y EVALUACION DE UN PROYECTO INDIVIDUAL. 

El método del valor presente es uno de los criterios 
económicos más ampliamente utilizados en la evaluación de 
proyectos de inversión. Consiste en determinar la 
equivalencia en el tiempo cero de los flu3os de efectivo 
futuros que genera un proyecto y comparar esta equivalencia 
con el desembolso tnicial, Cuando dicha equivalencia es 
mayor que el desembolso inicial. entonces. es recomendable 
que el proyecto sea aceptado. 

Para comprender mejor la definición anterior 
continuación se muestra la fórmula utili::ada para evaluar 
el valor presente de los flujos generados por un proyecto 
de inversión: 

VPN 

donde: 

n 
So + 4 

t=t (l+i) 

VPN. Valor presente neto. 
So Inversión inicial. 
St Flujo de efectivo neto del periodo t. 

n = Número de periodos de vida de proyecto. 
i Tasa de recuperación mínima atractiva. 
t t-ésimo periodo. 

La fórmula anterior tiene una serie de caracteristicas 
que la hacen apropiada para utilizarse como base de 
comparaci6n capa= de resumir las diferencias m~s 
importantes que se derivan de las diferentes alternativas 
de inversión disponibles. Primero, la fórmula anterior 
considera el valor del dinero a través del tiempo al 
seleccionar un valor adecuado de i. Cabe mencionar que 
algunas blbliografias utilizan como valor de i el cost~ de 
capital <ponderado de las diferentes fuentes de 
financiamiento que utiliza la empr~sa> en lug·ar de TREMP. 
<tasa de recupera.ciC.ri minima atractiva>. Si:i embargo, 
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existen algunas desventajas al usar como valor de el 
costo de capital. Algunas de estas desventajas son: 1 > 
Difícil de evaluar y actualizar y 2> Puede conducir a tomar 
malas decisiones puesto que al utilizar el costo de 
capital~ oroyectos con valores presentes positivos cercanos 
a cero serían aceptadps. Sin embargo. es obvio que estos 
proyectps en general no son •uy atractivos. Por otra parte, 
el utilizar como valor de 1 la TREMA, tiene la ventaja de 
ser establecida muy fácitm.ente, además es muy sencillo 
considerar en ella factores tales como el riesgo que 
representa un determinado proyecto~ la disponibilidad de 
dinero de la empresa y la tasa de inflación prevaleciente 
en la economía nacional. 

Además de la caract.eristica anterior, el método del 
yalor presente tiene la ventaia de ser siempre único, 
independientemente del comportamiento que sigan los fluJos 
de efectivo que genera el proyecto de inversión. Esta 
característica del metodo del valor presente, lo hace ser 
preferido para utilizarse en situaciones en que el 
comportamiento irregular de los f'lujos de efectivo origina 
el fenómeno de tasas múltiples de rendimiento. 

SELECCION DE PROYECTOS "UTUA"ENTE EXCLUSIVOS. 

Ya se han descrito las guias generales que se deben 
seguir para evaluar un proyecto individual. Sin embargo, 
seria conveniente mostrar ta metodología a seguir cuando se 

..)· quiere seleccionar una alternativa de entre varias 
mutuamente exclusivas. Para esta situación e><isten varios 
procedimientos equivalentes, es decir, la decisi.5n final a 
la cual se llega con cada uno de ellos es la misma. Estos 
procedimientos son: valor presente de la inversión total y 
valor presente del incremento en la inversión. 

VALOR PRESENTE DE LA INVERSION TOTAL. 

Puesto que el objetivo la selección de estas 
alternativas es escoger aquella que ma><imice el valor 
presente, las normas de utilizaciOn de este criterio son 
muy simples. Todo lo que se requiere hacer es determinar el 
valor presente de los flujos de efectivo que genera cada 
alternativa y entonces seleccionar aquella que tenga el 
valor presente máximo. Sin embargo, conviene señalar que el 
valor presente de la alternativa seleccionada deberá ser 
mayor que cero, ya que de esta manera el renditAiento que se 
obtiene es mayor que el interes mínimo atractivo. En caso 
de que todas las alternativas tengan valores presentes 
negat1vos, la decisión a tomar es "no hacer nada", es decir 
se deben rechazar todas las alternativas posibles. 
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Por otra parte, si de las alternativas que se tienen 
solamente se conocen sus costos, entonces la regla de 
decisión sera minimizar el valor presente de sus costos. Es 
necesario mencionar, que bajo esta situación la alternativa 
•no hacer nada• no se puede considerar, es decir, 
forzosa~unte se tendrá que seleccionar una de las 
alternativas, la cual será la de valor presente ainimo si 
se consideran los costos con signo positivo. 

VALOR PRESENTE DEL INCREMENTO EN LA INYERSION. 

Cuando se analizan alternativas Mutuamente exclusivas, 
las diferencias entre ellas son lo mAs relevante para al 
to•ador de decisiones. El valor presente del incre•ento en 
la inverst6n es precisa~ente lo que deter•ina si se 
justifican esos incre~entos de inversión que demandan las 
alternativas de mayor inversión. 

Cuando se comparan dos alternativas autuamente 
exclusivas aediante este enfoque, lo primero que se debe' 
hacer es determinar los flujos de efectivo neto de la 
diferencia entre los flujos de efectivo da l•s dos 
alternativas analizadas. Enseguida se deter•ina si el 
incre•ento en la inversión se Justifica. El incremento en 
la inversión se considera aceptable si su rendi~iento 
excede la tasa de recuperación mínima atractiva, es decir, 
si el valor presente del incremento en la inversión es 
•ayor que cero, el incre•ento se considera deseable y la 
alternativa que requiere esta inversión adicional se 
considera como la ~As atractiva. 

Cuando se aplica el criterio del valor pr•••nte d•l 
incre•ento en la inversi6n en la selección de alternativas 
~utuamente exclusivas, los pasos a seguir serian: 

1. Poner las alternativas en orden ascendente de 
acuerdo a su inversión inicial. 
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2. Seleccionar co•o la •elor alternativa aquella de 
••nor costo. Cabe señalar que la alternativa de •enor costo 
siempre ser& •no hacer nada•, es decir, esta alternativa 
seria la base contra la cual se co•parar• la siguiente 
alternativa de •enor costo. La alternativa •no hacar nada• 
convl•n• sie•pre considerarla puesto que se puedan 
pr•••ntar ca•os en lo& cuales todas las alternativas 
disponibles tengan valores presentes negativos. 

3. Co•parar la •eJor alternativa con la siguiente de 
acu•rdo al ordena•iento del paso l. La co•paración entre 
esta• dos alternativas se basa en deter•inar el valor 
presente del incre•ento en la inversión (flujos de 
ef•ctivos diferenciales>. Si este valor presente es •ayor 
que c•ro, entonces la alternativa retadora se transforma en 
la •ejor alternat.iva. Por el contrario, si el valor 
pre••nte del incre•ento en la inversión es ne9ativo, 
entonc•s la •ajor alternativa sigue siendo la· defensora y 
l~ retadora se eli•ina de postarior consideración. 

4. R•petir el paso 3 hasta que todas las alternativas 
dl•poniblas hayan sido analizadas. La alternativa que 
••Kl•lza •1 valor pr•senta v proporciona un rendi•i•nto 
•ayor qu• TRE"A, •• la alt•rnativa de •ayor inversión cuyos 
lncr•••nto• d• inversión se Justificaron • 
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METODD DE LA TASA INTERNA DE 
RENO X MIENTO 

PROYECTOS CON UNA SOLA TASA INTERNA DE RENDI~IENTO. 

TASA INTERNA DE RENDIMIENTO <TIRl. 

En todos los criterios de decisión, utiliza alguna 
clase de indice, medida de eQuival2ncia, o base de 
comparación capaz de resumir las diferencias de importancia 
que existen entre las alternativas de inversi.5n. Es 
importante distinguir entre criterio de decisión y una base 
de comparación. Esta última es un índice que contiene 
cierta clase de ~nformación sobre la serie de ingresos y 
gastos a que da lugar una oportunidad de inversión. 

La tasa interna de rendimiento, como se le llama 
frecuentemente, es un indice de rentabilidad ampliamente 
aceptado. Está definida como la tasa de interés que reduce 
a cero el valor pte5eote, o el valor futuro de una serie de 
ingresp5 y egre:;os. Es decir., la tasa interna de 
rendimiento de una propuesta de inversión., es aquella tasa 
de interés i* que satisface cualquiera de las siguientes 
ecuaciones: 

ll 

2l 

t=O 

donde: 

i* = TIR. 

St 
t 

n 
:r: 

=O ( l+i *) 

n-t 
St Cl+i*> 

St = Flujo de efectivo neto del periodo t. 
n = Vida de la propuesta de inversión. 
t t-é5imo periodo. 
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En la mayoria de las situaciones prácticas es 
suficiente considerar el intervalo -t<i*<~ como ámbito de 
la tasa interna de rendi~iento, ya que es muy poco probable 
que en un proyecto de inversión se pierda m~s de la 
cantidad que se invirtió. 

SIGNIFICADO DE LA TASA INTERNA DE RENDl"IENTD. 

En términos económic:os, la tasa interna de rendi.aiento 
representa el porcentaje o la tasa de interés que se gana 
sobre el saldo no recuperado de una inversión. El saldo no 
recuperado da una inversión en cualquier punto del tiempo 
de la vida del proyecto, puede ser visto como la porción de 
la inversión original que aún permanece sin recuperar en 
ese tiempo. El saldo no recuperado de una inversión al 
tiampo t, se evalúa de •cuerdo a la siguiente expresión: 

t t-j 
Ft = :C Sj (1+i*) 

j=O 

SJ Flujo de efectivo neto del periodo j. 
l* = Tir (económica). 
t tie•po de la inveersión. 
j j-ésimo periodo de t. 

Es decir, el saldo no recuperado de una propuesta de 
inv•rsión •n •l ,tié•po t. es el valor futuro da la 
propuesta en ese tiempo. 

Una de las equivocaciones ••s comunes que se co•eten 
con el significado de la TIR, es considerarla como la tasa 
d• lnter•s qum se gana sobre la inversión inicial requerida 
por la propuesta, pero lo anterior es v~lido solamente en 
el caso de propuestas cuyas vidas sean de un periodo. 

En conclusión, de las ideas presentadas en esta 
sección, surge el significado ~undamental de la TIR: ~ 
teaa dw lntwr4s que •• q•n• sobre el saldo no rwcypar•do de 
una lnywrsidn, dw t•l •odo que al s•ldo al fln•l de la ylda 
d• la Droouwst• es cero•. 

EVALUACION DE UN PROVECTO INDIVIDUAL. 

Con el método de la tasa interna de rendimiento, es 
necesario calcular la tasa de interés <i•> que satisface 
cualquiera de las ecuaciones .ttencionadas (1), (é!) y 
compararla con la tasa de recuperación mínima atractiva 
CTREHA>. Cuando i* sea mayor Que TREttA, conviene que el 
proyecto sea emprendido. 
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Para los casos en que exista un valor de rescate y este 
sea igual a la inversión, y los fluJos de efectivo netos de 
cad3 ceríodc sean constar.tes. la tasa interna de 
rendimiento no dependerá de la vida de la propuesta y se 

.:). obtiene por medio de la siguiente expresión: 

T!R fluio de efectivo anual ne~~ 
inversión inicial 

EVALUAC!ON DE PROYECTOS HUTUAHENTE EXCLUSIVOS. 

En la evaluación de proyectos mutuamente e~clusivos por 
el método de la TIR, existen dos principios que se deben de 
tomar muy en cuenta. Estos principios son los siguientes~ 

l .. Cada incremento de inversión debe ser Justificado, es 
decir. la alternativa de mayor inversión serA la mejor 
siempre y cuando, la tasa interna de rendimiento del 
incremento en la inversión sea mayor que TRE~A. 

2. Solamente se puede comparar una alternativa de mayor 
inversión con una de menor inversión, si ésta ya ha sido 
justificada. 

El criterio usual de selección al utilizar este método, 
es escoger el proyecto de mayor inversión para el cual 
todos los incremento5 de inversión fueron justificados. 
Debe ser notado que cuando el método de la TIR es 
utilizado, seleccionar el proyecto de mayor TIR podría 
conducir a decisiones subóptimas. 

Con el criterio de decisión anterior. se está tratando 
de ma~mizar la cantidad de dtnero en términos absolutos. en 
lugar de maximizar la eficiencia la utilización del 
~ 
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La aplicaciOn del criterio de selección que 
recomienda utilizar con el método de la TIR, implica 
determinar la tasa interna de rendimiento del incremento de 
inversión. Esta tasa de rendimiento puede ser encontrada 
por cualquiera de las ~iguientes alternativas: 

a> Encontrar la tasa de in't.erés para la cual los valores 
anuales equivalentes de las dos alternativas son iguales. 

b) Encontrar la tasa de interés para la cual los valores 
presentes de las dos alternativas son iguales. 

c) Encontrar la tasa de interés i:>ara la cual el valor 
presente del flujo de efectivo neto de la diferencia entre 
las dos alternativas es igual a cero. 

Cuando se comparan proyectos donde solamente los gastos 
son conocidos, se está implícitamente suponiendo cualquiera 
de las siguientes situaciones: 11 Los proyectos generan los 
mismos ingresos, ó 2> con todos los proyectos se ahorra la 
misma cantidad de dinero. 

Para comparar proyectos en las circunstancias descritas 
anteriormente, además de las suposiciones previas. es 
necesario estimar que el proyecto de menor inversión está 
justificado de antemano, es decir, cuando solamente los 
gastos de los proyect.os son conocidos, la alternativa "no 
hacer nada" no puede ser considerada. Por consiguiente, el 
primer paso en la comparaci&n de proyectos mutuamente 
exclusivos, seria justificar el incremento en la inversión 
del segundo proyecto de mayor inversión con respecto al de 
menor inversión. Si este incremento no se justifica, 
entonces se tratará de justificar el incremento en la 
inversión del tercer proyecto con respecto al primero, y 
asi sucesivamente. En caso de que ningún incremento de 
inversiOn se justifique, el proyecto seleccionado seria el 
de menor inversión. 
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PROYECTOS CON "ULTIPLES TASAS INTERNAS DE RENDI"IENTO. 

La •ayoria de las propuestas de inversión que son 
Analizadas en una e•presa, consisten de un dese~bolso 
inicial, o una serie de desembolsos iniciales, seguidos por 
una serte de ingresos positivos. Para estas situaciones, Ja 
existencia de una sola tasa interna de rendimiento facilita 
grandemente el proceso de toma de decisiones. Sin embargo, 
no todas las propuestas de inversión generan flujos de 
efectivo de este tipo. Para algunas propuestas, los 
desembolsos requeridos no estan restringidos a Jos primeros 
periodos de vida de la inversión. Por consiguiente, es 
posible que en los ~lujos de efectivos netos existan varios 
cambios de signo. Para estos casos, es posible que la 
propuesta presente el fenómeno de tasas •últiples de 
rendimiento. 

CLASIFICACION DE LAS INVERSIONES: 

Si•ples (una sola TIR> 

INVERSIONES: 

Puras (una Sola TIR> 

Hixtas Cvarias TIR's> 

La diferencia ~undamental entre inversiones puras y 
mixtas estriba en los saldos del proyecto. En las 
inversiones puras, el saldo no recuperado de la inversión 
siempr• es negativo• es decir, el proyecto de inversión 
sie•pre nos debe y esta deuda se reduce a cero al final de 
su vida. En las inversiones •lxt~s, el saldo no recuperado 
de la inversi6n puede ser positivo o negativo. Si el saldo 
es negativo, entonces después de transcurrir un perlado el 
proyecto nos deberA una cantidad que depende de r*. Por 
otra parte, si el saldo es positivo, entonces significa que 
se dispone de cierta cantidad de dinero que puede ser 
invertida a una tasa de interés igual a TREHA. 
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EVALUACION DE PROVECTOS DE 
INVERSION EN SITUACIONES 

INFLACIONARIAS 

Incrementos significativos el nivel general de 
precios tanto de los artículos como de los servicios, han 
originado la necesidad de modificar los procedimientos 
tradicionales de evaluación de propuestas de inversián, 
todo con el objeto de lograr una mejor designación del 
capital. Un ambiente crónico infl~cion~r10 disminuye 
notablemente el poder de compra de la unidad monetaria, 
causando graves divergencias entre flujos de efectivo 
futuros reales y nominales. De esta forma, puesto que 
estamos interesados en determinar rendimientos reales. 
debemos incluir explícitamente el impacto de la inflación 
al hacer un análisis económico. 

EKisten dos clases de inflación que pueden ser 
consideradas: general o inflación abierta y reprimida o 
inflación diferencial. En el primer caso~ todos los precios 
y costos se incrementan en la misma proporción. Para el 
segundo caso, la tasa de inflación dependerá del sector 
económico involucrado. Por ejemplo, los cost~s de mano de 
obra y materia prima dentro de una empresa. pueden 
incrementarse a distintas tasas de inflaci6n. 

Es necesario mencionar que el efecto de la infalaci6n 
en el valor real de los fluJos de efectivo futuros de un 
proyecto, no debe ser confundido con los cambios del valor 
que el dinero tiene a través del tiempo. Las dos 
situaciones anteriores producen el mismo efecto, un peso el 
próximo año tiene un valor menor que un oeso ahora. Sin 
embargo, el cambio del valor del dinero a través del tiempo 
surge debido a que un peso ahora puede ser invertido a la 
tasa de interés prevaleciente en el mercado y recuperar ese 
peso y los intereses el próximo año. Por el contrario, el 
efecto de la inflación surge simplemente porque con un peso 
se compra más ahora que en el próximo año, debido a la alza 
general de los precios. 
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EFECTO DE LA INFLACION SOBRE EL VALOR PRESENTE. 

Para el caso de que exista una tasa 
general Ii. los flujos de efectivo futuros 
mismo poder adquisitivo del año cero. Por 
antes je determinar el valor presente, los 
ser deflactados. Una vez hecho lo anterior, 
v~tor presente puede ser escrita en la forma 

VPN So + ! s. t I { t + r l. ) 
t 

t:=l ( l+i) 

de inflaci6n 
tendrán el 

consiguiente, 
flujos deberán 
la ecuación de 
sigui ente: 

t 

s't =Flujo de efectivo neto a deflactar en el periodo t. 
So = Inversión inicial. 
Ii Tasa de inflación general. 

Tasa de recuperación mínima atractiva. 
t-ésimo período. 

Esta última ecuación corrige 
los flujos je efectivo futuros. Si 
cero~ entonces, la última ecuación 
la ya mencionada. 

el poder adquisitivo de 
la tasa de inflación es 

transforma idéntica a 

EFECTO DE LA !NFLACIDN SOBRE LA TASA INTERNA DE 
RENDI"IENTO. 

Un flujo de efectivo X. tendría un valor de XC1 + il al 
fin.:il del próximo año si es invertido a una tasa de interés 
i. Si la tasa de interés es tal Que el valor presente es 
ce10, entonces, a dicha ta.sa de interés se le coni:ice como 
la tasa interna de rendimiento, 

Si h<C'y una tasa de inlfación anual Ii , entonces, una 
tasa interna de rendimiento efectiva Ie, puede ser obtenida 
por la siguiente ecuación: 

Flujo de efectivo. 
1 Tir. 
Ie Tir efectiva. 
11 Tasa de in-Iación anual 

y simplifica~do: 

x e l+Ie > X (l+i > 
e 1 ... r i > 

I e = : - I i - Ie I i 

le= Ci - Ii)/(1 + Ii> 
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En esta ecuación, puede ser 
interna de rendimiento nominal (sin 
y, le se puede considerar como la 
interna de rendi•iento. Si las tasas 
son muy bajas, podemos considerar la 
una aproximación muy usual: 

le = i - Ii 

vista como la tasa 
considerar inflación> 

verdadera o real tasa 
de interés e inflación 
siguiente fórmula como 

Es importamte mencionar que las fórmulas anteriores no 
son válidas para inversiones cuyas vidas sean •ayores a un 
periodo (mes, trimestre, a~o, etc.>. Para estos casos, es 
necesario primero deflactar los flujos de efectivo después 
de i•puestos y luego encontrar la tasa de interés efectiva 
que iguala a cero su valor presente. 

CONCLUSIONES: 

Aunque es •UY recomendable considerar el impacto de la 
inflación en los estudios económicos, esta alternativa 
presenta la dificultad de predecir los niveles generales de 
precios que van a prevalecer en el futuro. Sin embargo, si 
no se tiene la certeza del nivel de inflación de los 
próxi•os aRos, se puede utilizar la técnica de simulación o 
un enfoque probabilístico que determine la distribución de 
probabilidad de la tasa interna de rendi•iento para las 
diferentes tasas de inflación consideradas. 

Final•ente, cabe mencionar que en tiempos de altas 
tasas inflacionarias los diferentes cursos de acción que se 
pueden tomar son: 

1> Incrementar los precios a una tasa aayor que la 
inf'lacionaria. 

2> Incrementar la tasa de recuperación ainima atractiva. 

3) De ser posible 
comprarlo. 

arrendar el equipo en lugar de 

4> Incrementar las inversiones en activos no depreciables 
(terrenos, acciones). 
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En la mayoria de los casos, solamente se menciona la 
gran disminución que en el rendimiento de un proyecto 
origina la inflación y no se enfatiza el hecho de que la 
inflación al mismo tiempo que disminuye el rendimiento del 
proyecto, disminuye considerable•ente el costo real de las 
diferentes fuentes de financia•iento utilizadas por la 
empresa, llegando este costo a ser negativo en situaciones 
en las que la inflación es excesivamente alta. 

La idea principal es la consistencia con la que los 
proyectos de inversión deben ser evaluados. Por ejemplo, si 
una empresa no considera la inflación en la evaluación de 
sus nuevos proyectos de inversión, entonces, los 
rendimientos probables de estos proyectos deben ser 
co~parados con el valor nominal de su costo marginal de 
capital, o bien lo cual es mas recomendable, con un valor 
de TREMA que sea •ayor que este costo de capital. Por el 
contrario, si en una e•presa la inflación es considerada en 
la evaluación de nuevos proyectos de inversión, entonces, 
los rendi•ientos esperados de estos proyectos deben ser 
comparados con el valor real de su costo marginal de 
capital, o bien deberAn compararse con un valor de TREMA en 
el cual se considere el efecto positivo que la inflación 
tiene en el costo •arginal del capital (sobre todo, en los 
pasivos captados a largo plazo y a tasa fija). 

La conclusión •~s laportante es comprender que la 
infl•ción no sólo castiga los méritos económicos y 
financieros de un proyecto de inversión, sino que ta~bién y 
en •ayor grado, los costos de las diferentes fuentes de 
financiamiento son reducidos. Lo anterior significa que 
bajo ciertas condiciones, proyectos que deben ser 
rechazados, son aceptados si en las evaluaciones económicas 
se to•a en cuenta la inflación. 

También, vale la pena señalar que ciertas fuentes de 
financiamiento son m4s afectadas por la inflación. Por 
ejemplo, es lógico que un préstamo de largo plazo, con tasa 
fija y en •oneda nacional; captado en ambientes crónicos 
inflacionarios, cuesta mucho menos que un préstamo captado 
en las mismas circunstancias, pero con tasas flotantes y en 
moneda extranjera. Lo anterior es obvio, puesto que un 
financiamiento en moneda extranjera presenta el peligro de 
cambios de paridad. · 



ANALXSXS DE SENSXBXLXDAD 

General•ente hay un elemento de incertidumbre asociado 
a las alternativas estudiadas. No sólo son problemáticos 
los estimativos de las condiciones económicas futuras, sino 
que adem4s los efectos econó•icos futuros de la •ayoria de 
los proyectos solamente son conocidos con un grado de 
seguridad relativo. Es precisamente esta falta de certeza 
&obre el futuro lo que hace a la toma de decisiones 
económicas una de las tareas más dificiles que deben 
realizar los individuos, las industrias y el gobierno. 

Por consiguiente, un estudio económico completo debe de 
incluir la sensibilidad de los criterios econóaicos a 
ca•bios en las estimaciones usadas. 

SENSIBILIDAD DE UNA PROPUESTA INDIVIDUAL. 

La sensibilidad de una propuesta individual debe 
hacerse con respecto al parAmetro ~ás incierto. Por 
ejemplo, es posible que en la evaluación de una propuesta 
se tenga mucha incertidumbre con respecto al precio 
unitario de venta de los productos o servicios que se 
pretenden co•ercializar. En estos casos, es muy conveniente 
determinar que tan sensible es la TIR o el VPN a cambios en 
las esti•aciones del precio unitario de venta, es decir, 
para este tipo de situaciones es muy recomendable 
determinar el precio unitario de venta a partir del cual la 
propuesta seria económicamente atractiva. 

Ta•bién, es posible que la evaluación de una 
propuesta se tenga incertidumbre con respecto a los costos 
que se van a incurrir, o con respecto a la vida de la 
propuesta. En estos casos, también es posible determinar 
una curva que ~uestre la sensibilidad de la TIR o el VPN a 
cambios en los costos incurridos, o a ca•bios en la vida de 
la propuesta. 

El análisis de sensibilidad también puede ser utilizado 
para determinar la vulnerabilidad de un proyecto a cambios 
en el nivel de demanda. 
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Es importante recalcar que la sensibilidad de un 
proyecto debe hacerse con respecto al parámetro más 
incierto, es decir, o se determina la sensibilidad de la 
TIR o el VPN del proyecto a cambios. en el precio unitario 
de venta, o a cambios en los costos, o a cambios en la 
vida, o cambios en el nivel de demanda. Cambios simultáneos 
en varios de los parámetros no es posible realizar por la 
dificultad de visualizar gráficamente los resultados 
obtenidos <una variación simultánea de dos parámetros 
implica analizar los resultados en tres dimensiones>. 
Además, cuando en una propuesta de inversión la mayoria de 
sus parámetros son inciertos, la técnica de análisis de 
sensibilidad no se recomienda utilizar. Para estos casos un 
análisis de riesgo, o simulación estocástica seria· lo mAs 
aconsejable. 

CONCLUSIONES: 

Análisis de sensibilidad es una técnica ampliamente 
utilizada en la práctica. Sin embargo, conviene señalar que 
además de esta técnica existen muchas otras como árboles de 
decisión, análisis de riesgo y simulación, las cuales 
pueden ser utilizadas para evaluar la incertidumbre de una 
propuesta de inversión. De hecho, cuando en un proyecto de 
inversión todos sus parámetros son inciertos 
(probabilísticos>, la técnica de análisis de sensibiliad no 
se recomienda utilizar, y entonces es necesario seleccionar 
la más adecuada de las técnicas mencionadas. 

Las principales ventajas de utilizar la técnica de 
an~lisis de sensibilidad son: 

1) Su fácil entendimiento. 

2) Su facilidad de aplicaci~n. 

Sus principales desventajas son; 

l> Analiza variaciones de un parámetro a la vez. 

2> No proporciona la distribución de probabilidad de la 
TJR o el VPN para variactones en tas estimaciones de los 
parámetros del proyecto. 



Para efect~s de evaluación de proyectos de inversi~n en 
infraestructura, no es recomendable que el Estudio de 
Factibilidad Econémica arroje el sostén del mismo en 
función de varios parámetros que caigan en lo nincierto o 
probabilístico'', ya que el análisis de riesgo reflej~ría 
obviamente la naturaleza de un proyecto demasiado riesgoso. 

Por lo tanto las técnicas de simulación, árboles de 
decisión y distribuciones de probabilidad que involu~ran 
incertidumbre en los diversos parámetros, deberán ser 
usadas en los estudios de mercadotecnia, de localización, 
de logística, de construcción, etc., para llegar finalmente 
a flujos de efectivo <Balances Preforma> lo más certeros y 
verosímiles en su estimación. por lo cual, en la última 
parte del estudio financiero -Análisis tecno-financiero­
será viable utilizar el análisis de sensibilidad sin la 
preocupación de tener que recurrir a las técnicas má~ 
complejas antes mencionadas, las cuales fueron ya 
utilizadas previamente y por ende la sensibiliad constituye 
una técnica óptima para la evaluación flnancieoa; sin 
embargo, en caso de aún tener que recurrir a métodos 
probabilísticos para obtener las estimaciones pertinentes. 
se deberá hacer mención de ello; enfatizando la muy 
riesgosa naturaleza del proyecto, puesto que la ~ayoría de 
la información disponible es supuesta. 

Lo anterior debe facilitar la toma de decisiones y la 
correcta y rápida elaboración de la Nota Ejecutiva de 
Evaluacié>n, la cual constit.uye un factor muy importante en 
la presentación de proyectos ante los puestos ejecutivos de 
alto nivel, quienes demandan exactitud en el estudio pero 
también un nivel comprensible y determinante de ,los datos 
para su rápida apreciación y decisión. 
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MARCO REGLILATORIO V ASPECTOS 
ECOLOGICOS EN LA EVALLIACION DE 

PROVECTOS DE INVERSION 

PROTECCION AL MEDIO AMBIENTE. 

Los ríos, mares, bosques, selvas, tierras cultivables, 
flora y fauna silvestres y mantos acuíferos, constituyen el 
vasto patrimonio natural de Hé~ico y la base del enorme 
potencial para el bienestar de su sociedad. La diversidad 
geográfica ha propiciado la existencia de variados 
ecosistemas, caracterizados p~r la presencia de diferentes 
tipos de comunidades vegetales y animales en razón de 
conjuntos hidrográficos, la composición divers~ de sus 
suelos v características climatológicas. 

La diversidad cultural, étnica y social del país 
determina una gama de actitudes frente a la naturaleza, lo 
que hace que el reto preventivo y correctivo de protección 
a l~s recursos naturales cobre dimensiones complejas. Para 
afrontar la cuestión ambiental, es imprescindible tener en 
cuenta Que el avance material de la economia conlleva, 
frecuentemente, graves riesgos ecológicos, que no deben se 
soslayados en el diseño y ejecución de otras políticas para 
el desarrollo. 

Cuando el crecimiento de la producci6n de bienes y 
servicios conduce al deterioro del medio ambiente, cabe 
cuesti~~ar si dicho avance representa realmente un progreso 
para la sociedad. En estas circunstancias, es de suma 
importancia aquilatar y abatir los costos del crecimiento 
desordenado. 

56ln ri;;iclentemente, en México como en el resto de los 
paises, se han empezado a buscar las fórmulas para medir el 
impacto econOmico que tiene el deterioro ambiental. 

El desarrollo industrial y tecnológico ha traido 
av3nces sustanciales e~ todos los órdenes, sin embargo, sí 
las cifras reflejaran el dañv oue en el proceso ha sufrido 
el medio ambiente, seguramente los resultados no parecerían 
tan satisfactorios. En las gr~ndes ciudades, el aire, el 
agua, y el suelo están sujetos a una grave contaminaci~n, y 
la basura constituye un problema de muy dificil solución 
p~ra su tratamiento y disposición. 



En el caso de México, el desequilibrio ecológico que ha 
resultado del desarrollo genera una seria preocupación 
ciudadana y una alta prioridad en las acciones del Gobierno 
de la República. La amenaza al patrimonio natural y a la 
vida misma, ha determinado el surgimiento y la prioridad 
que hoy tienen las políticas ecológicas para restituir el 
necesario equilibrio de la naturaleza. 

Si bien es cierto que México ha logrado enormes y 
profundas transformaciones, este progreso ha derivado en 
diversos problemas ecológicos; ocasionados principalmente 
por el cambio de una sociedad agrícola a una sociedad 
industrial, por la excesiva centralización de las 
decisiones, y la ausencia de una planificación adecuada. El 
progreso económico se asumib y evalu6, frecuentemente, con 
simples criterios de rentabilidad corto plazo, sin 
considerar la variable ambiental. 

Otros factores han complicado el problema ecológico: el 
acelerado ritmo de crecimiento demográfico, caracterizado 
por una desigual distribución de la población en el 
territorio nacional; la descapitalización del campo, la 
carencia de instrumentos legales para frenar la degradación 
ambiental y, en muchos casos, Ja falta de conciencia y 

..:; educación ecológicas. 

Las determinantes principales del deterioro ambiental 
encuentran su expresión m~s grave en: destrucción de 
bosques y selvas, deterioro de la calidad del aire, 
disminución de la cantidad y calidad del agua, 
empobrecimiento y contaminación de los suelos, generación e 
inadecuado manejo y disposici6n final de desechos urbanos e 
industriales, degradacibn del medio ambiente urbano, 
extinción de múltiples especies de la fauna, frecuentemente 
sujetas a un tráfico ilegal y a prácticas cinegéticas 
furtivas; afectación severa de la - flora, así como 
depredación pesquera y contaminación del mar. Lo anterior 
identifica conductas que, a través de su persistencia en el 
tiempo, han hecho crecer y complicarse al problema 
ambiental, convirtiéndolo en una preocupación fundamental y 
planteando su solución como uno de los grandes retos para 
la sociedad y el gobierno. 
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La demanda social y las propias necesidades del 
desarrollo nacional, eKigen armonizar al crecimiento 
econó•ico con el restablecimiento de la calidad del medio 
ambiente, y la conservación y el aprovechamiento racional 
de los recursos naturales. De ahí la disposición del 
Ejecutivo Federal de incorporar la variable ambiental en 
todas sus actividades vinculadas al desarrollo, prevenir el 
deterioro ambiental, además de restablecerlo, y promover 
una fir•e y •ás amplia participación en este sentido de 
estados y •unlciplos. Además, la planeación y ejecución de 
la acción gubernamental deberá realizarse a partir de una 
pre~isa bAstca: los recursos naturales conforman una 
reserva estratégica fundamental para la soberanía nacional 
y el desarrollo integral del pais. 

Se requiere pasar de la idea esencialmente correctiva a 
una preventiva en la que, de acuerdo a los orígenes del 
problema ecológico, se apliquen efectivamente las 
decisiones de inversión y tecnología que guarden el 
equilibrio entre el mejora•iento de la calidad de vida de 
la población y el crecl•lento económico. 

Con el propósito de precisar las tareas del quehacer 
ecológico se establecen los siguientes propósitos 
prioritarios: 

l. Hacer del ordena•iento ecológico de las zonas y 
reglones del pais un instrumento eficaz de protección del 
•edio ambiente. 

2. Conservar y usar adecuadamente los recursos naturales. 

3. Sujetar los proyectos de obra y actividades en el 
desarrollo nacional criterios estrictos de cuidado 
ambiental. 

4. Detener y revertir la contaminación del agua. 

5. HeJorar la calidad del aire especialmente las zonas 
de alta concentración demográfica. 

6. Atender la limpieza del suelo, con el tratamiento 
adecuado de los desechos sólidos y el maneJo correcto de 
sustancias peligrosas. 
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7. Adecuar y ampliar el marco legal para impedir acciones 
que dañan seriamente el medio ambiente. 

e. Hacer de la educación un •edio para elevar la 
conciencia ecológica de la población, utilizando co~o 
complemento a los medios de comunicación en este propósito. 

9. Utilizar los avances tecnológicos en el mejora•iento 
del •edio a•blente. 

10. Asegurar la participación de la sociedad la 
protección de nuestro medio ambientes 

11. Establecer y ~ejorar los canales de coeunicaclón y 
apoyo con otros paises para la solución del problema 
ecológico. 

DRDENA"IENTD ECDLDGICD. 

El creciaiento deaogrAfico y productivo ha incidido de 
•anera directa en la transfor•ación del medio ambiente, 
•otivando en •uchos casos un uso inadecuado del suelo, y el 
deterioro v pérdida de los recursos naturales. En el pais 
•e h•n desarrollado proyectos de ordenamiento ecológico que 
cubren aproKi•adamente el 60 por ciento del territorio 
nacional y coaprenden diversas zonas consideradas 
••blent•l•ente criticas. 

Se busca ordenar los usos del suelo en la totalidad del 
territorio nacional. En esta tarea se pro•over4 la 
participación de las diversas instancias de gobierno v la 
cooperación de los sectores social y privado. Con ello, se 
atenderá a la ejecución de las siguientes acciones: 

a) For•ul•r progra•as de ordena•iento ecológico en las 
reglones del pais que, debido a su proble•a ambiental, se 
consideran criticas. 

b) Difundir el ordenamiento ecológico como instrumento 
preventivo, a fin de lograr la mayor participación 
voluntaria posible de los sectores productivos en su 
programación y cumplimiento. 

c) Ejecutar los 
eKistentes. 

proyectos de ordenamiento 
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RECURSOS NATURALES. 

El uso irracional de los recursos naturales ha puesto 
2n peligro a muchos ecosistemas. Esa conducta ha r2basado 
la capacidad de renovaciQn de la naturaleza y amena:a a 379 
especies de animales en peligro de extinción, de las cuales 
56 especies son únicas en México. Por lo que respecta a la 
flora, 580 especies de plantas superiores se encuentran 
amenazadas o en peligro de e~tinción. Los bosques y selvas 
no escapan al deterioro ambiental, pues anualmente se 
pierden grandes e::tensiones, ya sea por deforestación o por 
quemas naturales o provocadas. Las especies a.cu~ticas 

también corren ese peligro por las prácticas de explotación 
inadecuadas, furtivas e ilegales y por la contaminaciPn de 
las cuencas y litorales. 

A fin de dar un aprovechamiento racional y sostenible a 
los recursos naturales y a los ecosistemas, las acciones se 
orientarán a: 

1- Fomentar el desarrollo de opciones de 
aorovechamiento racional de los ecosistemas. 

manejo y 

a. Consolidar el Sistema Nacional de Areas Naturales 
Protegidas, ampliando los programas de conservación, manejo 
y administración, asi como diversificando el 
aprovechamiento y fomentando el uso racional y sost~nible 
de la flora y ~auna silvestres y acuaticas, mediante 
técnicas y métodos adecuados de reproducctón, propagación y 
manejo. 

3. Establecer y operar criaderos, viveros, estaciones de 
vida silvestre, centras de decomiso, jardines botAnicos, 
campamentos tortugueros y zoológicos para incrementar la 
recuperación de especies de flora y fauna silvestres y 
acuáticas. 

4. ::-r.formar sistema de inspecciéon 
mediante la coordinación de los tres ordenes 
una más efectiva participaci6n social que 
adecuada protección de la f'lora v fauna 
acuaticas, así como de las ár~as naturales. 

'5. Elaborar estudios para la conserva·ción 
de especies raras e~ peligro de e~tinc:idn y 
a aprovechamiento. 

y vigilancia 
de gobierno, 'I 
.;¡arant~":~ la 
silvestres y 

y recuperación 
de 1 as si..!J etas 



IMPACTO AMBIENTAL. 

El desarrollo de proyectos de obras y otras actividades 
en el territorio nacio"al, constituye un f'actor Que 
promueve el fortalecimiento de la economi.a. El instrumento 
para contrarrestar sus posibl~s efectos negativos es la 
evaluación del impacto ambiental previa a la eJecució~ de 
proyectos de obra. 

Dada la natur-aleza y diversidad de obras que pueden 
impactar adversamente al ambiente, la Ley General del 
Equilibrio Ecológico y Protección al Ambiente establece la 
concurrencia de Federación, estados y municipics para 
norma.e la obra. Es así que, en adelante, se analizarán y 
evaluar.in las obras y actividades públicas y privadas en el 
territorio nacional, de acuerdo a los reglamentos y normas 
técnicas previamente su eJecuci6n; asimis~o. se 
'forta l ecer.án 1 as l abcires de coordinación 
interinstltucional, a "fin de garanti::ar que las 
autorizaciones de obra o actividad con~ideren la evaluación 
de impacto ambiental. Ello se buscará través de los 
siguientes lineamientos: 

t. Asegurar, mediante la vigilancia y, si es necesario, el 
uso de sanciones, que los proyectos de obra y actividades 

realicen en las condiciones legales y autorizadas. 

:;.. 2. Apoyar a estadcs y municipios en la elaboración de 
proyectos de impacto ambiental. 

3. Incorporar consideraciones de impacto ambiental en lci 
asimilación de tecnologías. 

RIESBD AMBIENTAL. 

El crecimiento industrial ha traído consigo la 
presencia de actividades de alto riesgo y ha elevado el 
potencial de afectación al entorno en caso de accidentes; 
de ahí la necesidad de regular tales actividades y 
evaluarlas en términos de la preservación de los 
ecosistemas y la protecct.:.n de la población. 

Cabe indicar que, dada la reciente expedición de la Ley 
correspondiente, est~n aun en proceso de elaboración normas 
técnicas de seguridad y operación, y de metodologías 
especificas que per-mi tirán da•, a cadc. caso, una g,tenci6n 
más eficiente en la determinación del riesgo ambiental. 
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El anAlisis V la evaluación del riesgo ambiental de 
toda obra o actividad, en proyecto o en operación, con 
potencial de afectación a su entorno, y la regulación de 
las actividades de alto riesgo, en función de la gravedad 
de los efectos que pued•n ocasionar al equilibrio ecológico 
y at a•biente, constituyen una prioridad. Con el propósito 
de satisfacer estos requeri~entos, se emprenderán las 

..::> siguientes acciones: 

1. Acelerar el proceso de elaboración de normas técnicas y 
•etodolóoicas para evaluar y prevenir el riesgo aabiental. 

2. Fortalecer la coordinación interinstltuclonal e 
intersectorial par• la aplicación de mecanis•os de an~lisis 
de evaluación de riesgo ambiental. 

3. Determinar, en for~a coordinada entre las dependencias 
competentes, el catálogo de las actividades que deban 
considerarse co•o alta•ente rlesgosas. 

4. Coordinar con los gobiernos estatales y •unlclpales los 
progra••S de ldentlflc•clón de ~r••s de alto rl•sgo, para 
la dater~inación da zonas inter•edlas de salv•guarda. 

S. Apoyar a las industrias o instituciones que lo de•anden 
en la evaluación y anAlisis de los factores de riesgo. 

ABUA. 

Si bien "éxico cuenta con grandes volú•enes de agua qua 
serian suficientes para sati9facer la de•and• total de 
abastecl•iento d•l pais, su distribución u•ografic• provoca 
la carencia del recurso en diversas zonas del territorio 
nacional. En algunas regiones el agua es escasa y en otras 
su •bundanci• rebasa con mucho el aaroen necesario. Adea4s, 
con~or•e ha avanzado •l desarrollo socioeconó•ico, •Uchas 
~· las cuencas hidroló9lc•s presentan signos de 
conta•lnaclón •n diversos grados. 

Es urgente que los recursos acuiferos se •d•inistren 
eficientemente y sa promueva la restitución de la calidad 
de los cuerpos de agua para su óptimo aprovecha•lento, 
considerando su interrelación con el medio aabiente, así 
co~o la rehabilitación, construcción y operación de 
sistemas de trataaianto de aguas residuales en todo el 
país. Debe intensificarse el control, mediante estricta 
vigilancia, de la emisión de aguas residuales conta~inadas, 
y establecerse mecanismos para que las industrias o 
e~presas contaminantes paguen los costos del tratamiento o 
los daños que ocasionan al ambiente. 
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AIRE. 

La contaminación atmosférica ha sido producto del 
proceso de la industrialización, asi co•o de las grandes 
concentraciones urbanas, prl•ordialmente por Ja emisión de 
hu•os, polvos y gases provenientes de fuentes •óvlles y 
fijas. La situación es particularmente crlttca en Jas 
grandes zonas metropolitanas de "éxico, GuadalaJara y 
"onterrey. Las ciudades •edias tienden a reproducir este 
fenó•eno. 

Para prevenir, restablecer y mantener la calidad del 
aire, se reallzar~n las siguientes acciones: 

l. Ampliar y consolidar Programas de Contingencia para las 
zon~s metropolitanas, zonas criticas y puer~os 
industrl•les. 

2. Ampliar la cobertura y reforzar la operación del 
ststeea de •onltoreo de la calidad del aire. 

3. ~celerar la fabricación, distribución y uso 
co•bustibles, con menor contenido conta•inante. 

de 

4. Crear los •wcants•os necesarios para •oderar el uso de 
co•bus~lbles, especlalaente en las grandes ciudades, 
des&sti•ulando el uso da transporte privado y ampliando la 
eficiencia del transporte público. 

5. Regular y restringir el uso de las sustancias 
agotador•s de l• c•pa de ozono y de aquellas que son 
produc~oras del •efecto de invernadero•. 

6. Reducir la e•isión de bióxido de azu~re, óxido de 
nitrógeno, hidrocarburos, plomo, monóxido de carbono y 
partículas sólidas. 
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DESECHOS Y RESIDUOS SOLIDOS. 

El incremento de residuos sólidos y desechos con 
elementos no biodegrables o de lenta degradación, ha sido 
considerable. Se esti~a que sólo el 75 por ciento de estos 
residuos se recoge. Por otra parte, es insuficiente el 
número de plantas de reclclaJe, trata•iento, incineración y 
confinamiento controlado, asi coMo de personal técnico para 
determinar el tratamiento adecuado que requieren los 
distintos productos. 

Para prevenir y controlar la contaminacidn ·de residuos 
sólidos se propiciará el establecimiento de sistemas 
adecuados de recolección, tratamiento, reciclaje y 
disposición final de los residuos municipales e 
industriales contaminantes, mediante acciones orientadas a: 

1. Lograr la colaboración de las empresas para el 
tratamiento de sus residuos industriales, en especial de 
aquellos que son peligrosos por sus características 
corrosivas, reactivas, explosivas, tóxicas, radioactivas, 
inflamables e infecciosas. 

2. l•pulsar la creación de áreas para el confina•iento 
seguro de los residuos sólidos. 

3. Activar el estableci•tento de plantas recicladoras, de 
tratamiento e incineración de residuos sólidos. 

4. Avanzar en el reciclaje de •ateriales susceptibles de 
reutilizarse, a fin de reducir volúmenes tratar o 
disponer en el suelo. 

5. Vigilar la emisión de residuos peligrosos en los 
procesos de transfor•ación y establecer mecanis~os que 
hagan que las industrias enfrenten los costos de este tipo 
de contaminación. 

6. Propiciar la disminuci&n del uso de materi~les de lenta 
degradación en la industria. 

7. Formar cuadros técnicos suficientes y adecuada•ente 
capacitados para la atención del problema. 
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l'IARCO LEGAL. 

$unto con la Ley General del Equilibrio Ecológico y la 
Protección al A•biente y las nor•as que de ella deriva, se 
ha ido confor•ando un marco legal en materia ecológica 
basado en una concepción integral del ambiente. Sin 
embargo, otras disposiciones que se relacionan con la 
explotación de los recursos naturales conciben de distinta 
•anera los sistemas ecológicos, propiciando una disparidad 
de criterios que dificulta la gestión ambiental. 

El objetivo que se persigue es que, en adelante, la 
gestión a•biental cuente con un marco reglamentario y 
nor•as técnicas adecuadas y congruentes con las condiciones 
econóaicas del pais y su desarrollo tecnológico. Para ello 
se llevar4n a cabo la& siguientes acciones: 

l. Completar el proceso de expedición de los reglamentos 
de la Ley General del Equilibrio Ecológico y la Protección 
al a•biente. 

2. Continuar con la expedición de normas técnicas y 
criterios ecológicos con paráaetros más estrictos. 

3. Ampliar la asesoría a estados y municipios para la 
for•ulación de proyectos legislativos en materia ecológica. 

4. ProNover la creación de regidurtas de protección 
ambiental en cada uno de los municipios del País. 
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C::AF" J: TULO V • 

EL C::ASO F"RAC::TJ:C::O. 

LOS FERROCARRZLES EN LA ECONOMZA MODERNA 

ECONOHIAS DE ESCALA. 

La aparición de econo•ias de escala, que se logran 
cuando di••inuye •1 cpsto pro•edio por unidad servida co•o 
cons•Guencia del au•ehto d~ vold•enes. condujo en el 
transporte a los llamados •onopolios naturales. Para 
eliminarlos se adoptaron medidas de reglamentación, sobre 
todo en el ferrocarril. Hoy las economías de escala son 
posibles en innumerables casos, en función de la 
combinación de la oferta y la demanda y de las 
transformaciones operacionales, 

En este sentido, con referencia al ferrocarril, tenemos 
lo siguiente: 

a> Operación de trenes unitarios para el movi•lento 
ferroviario de productos especificos. En una encuesta 
reciente en Estados Unidos, 46 empresas carboeléctricas 
•anifastaron transportar carbón en esa for•a, con 
frecuencias entre 3 y 82 trenes por mes. Al uso de trenes 
unitarios y de carros con mayor capacidad de carga se 
•tribuyen •ejoras de eficiencia tan significativas como; 
reducción de 41X de góndolas en la flota e incre•ento de 
34X •n •l tonelaje •ovldo desde 1970; aumento de 23X en el 
nú•aro de viajes anuales por carro desde 1980 e incre•ento de••• de lOOX en toneladas/kilómetro por viaje y por carro 
de 1973 a 1990. Estas mejorías han sido ta clave para 
abatir en un lOX en térMinos reales las tarifas 
ferroviarias del carbón desde 1981 y para aumentar a la vez 
en 24.SX, desde 1980, los ingresos por tonelada de carbón 
transportada por este •edio. 

b> RApldo desarrollo de los servicios ferroviarios 
•ediante carros portacontenedores de doble estiba y puentes 
terrestres. A partir del concepto original, basado en el 
•ovi•iento de trenes entre puntos ~uy bien definidos como 
Los Angeles y Chicago, el servicio se ha extendido en for•a 
explosiva hasta alcanzar una cobertura que llega hasta 
Canadá y "éxico. JaMes Abbott, da cuenta de casi 100 
servicios semanales entre la costa oeste de Estados Unidos 
y puntos en el este, ~ediante los cuales se da gran calidad 
al trAfico contenedorizado de un pais. El concepto del 
puente terrestre, estrecha•ente ligado con estos servicios, 
se ha e~tendido con rapidez por el mundo entero. Hoy 
funcionan puentes terrestres como el Ferrocarril 
Transiberiano en la otra Unión Soviética y en Africa, 
Australia y América del Sur, entre otras regiones. 
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INTEGRACION "ULTINACIONAL DEL TRANSPORTE. 

La preocupación esencial de los paiggs en desarrollo 
sobre la lnteqr•ción dgl transporte. giró tradicionalmente 
en torno • la infraestructura. a su papel co•o elemento de 
cohwwlón territorial y factor de desarrollo rwglonal. 
Frente a la necesidad de extender las redes de transporte, 
sobre todo carretero, para beneficiar al mayor número 
posible de habitantes, quedaron en segundo término o no se 
abordaron otros aspectos de la integración. La prioridad 
fue dar acceso al. transporte, primero ferroviario, después 
carretero y aéreo; se concibió aprovechar los puertos como 
polos de desarrollo regional, lo cual llevó a la ejecuci6n 
de proyectos con ese propósito. 

Las ~odernas tecnologías de transporte y·co•unicaciones 
han facilitado el intercambio •undial de ideas, productos e 
inforraación. La división internacional del trabajo y la 
globalización de la producción y los mercados, serian 
inconcebibles con sistemas de telecomunicaciones y 
transportes rudimentarios. En la actualidad la 
configuración de mercados globales exige que se integren 
redes de transporte multinacionales, capaces de 
proporcionar una calidad de servicio uniforme, 
lndapendiente~ente de las fronteras y la geografía. La 
preocupación por integrar los sistemas de transporte no 
sólo se refiere al problema tradicional de la 
co•patibllidad de la infraestructura, sino a todos los 
aspectos que per•itan ofrecer servicios ho•ogéneos a los 
usuarios. 

La integración •ultinacional del transporte se plantea 
cuando, utilizando los sistemas de transporte de dos o m4s 
paises, es necesario asegurar flujos sin interrupciones o 
•rupturas• que deterioren la calidad del servicio. La 
necesidad de una mayor competitividad mundial exige a los 
paises, co•o parte de sus esfuerzos de co•ercio exterior, 
atendar la vinculación de sus sistemas de transporte con al 
exterior, co•o paso previo para implantar políticas 
públlcas v dar lncentlvos • grupos privados par• mejorar la 
integraci6n d• los sistemas nacionales de transporte, en 
todas sus modalidades, con los de sus principales socios 
comerciales. · 
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Una eficaz integración multinacional del transporte 
debe abarcar todos los componentes del sistema. Por 
consiguiente, requiere medidas referentes a tecnología 
vehicular, manejo de carga, infraestructura, operación y 
servicios, tecnología informAtica y de telecomunicaciones, 
y aspectos institucionales. Ciertos proble•as de la 
integración multinacional del transporte surgieron como 
re&ultado de la aparción del contenedor y de su uso 
generalizado en el comercio internacional de manufacturas; 
Por tanto, en cuanto al manejo de carga, la integración del 
transporte requiere, sobre todo, estandarizar la 
•anipulación de contenedores. Es importante contar con 
equipos de alta productividad en los puertos que permitan 
captar tr6ficos marítimos lucrativos, pues los altos costos 
de capital de los buques modernos les i~ponen intensidades 
lnco•patibles con prolongadas estadías en los puertos. 
También se requieren plataformas especializadas en 
autotransportes y ferrocarriles, así como grúas y diseños 
•ad hoc•. en estaciones interiores de tansferencia. Sin 
ellos, la eficiencia en el •anejo de los contenedores 
disminuye y aumentan los riesgos. 

La importancia de la compatibilidad en el manejo de los 
contenedores se demuestra por la honda preocupación de 
algunas autoridades portuarias, sobre todo de paises en 
desarrollo, ante la posibilidad de que se modifiquen las 
nor•as internacionales para los tamaños y características 
de los contenedores. Hasta el momento, los de di~ensiones 
no estandarizadas no han tenido gran penetración •4s allA 
de ciertos movimientos intraeuropeos o internos de Estados 
Unidos, pero se vislumbran presiones que probablemente 
inducirán a un mayor uso de contenedores de 49 y 53 pies de 
largo, asl como de anchos ~ayores a ocho pies. Por las 
características de los equipos actuales, cualquier cambio 
obligaria a realizar enormes inversiones para reequipar y 
actualizar las instalaciones de los puertos y sus accesos. 

PáQina - 141 



DPERACIDN Y SERVICIOS. 

La atenciOn la seguridad es importante para 
compatibilizar la operación de los sistemas de transporte, 
sobre todo si los vehículos operadores originarios de un 
País circulan por las redes de otros. Aspectos relacionados 
con esa preocupación, son los equipos y procedimientos 
operativos para el maneJo de productos peligrosos, la 
duración de las Jornadas, las condiciones de trabajo y los 
requerimientos de capacitación para operadores y los 
procedimientos de certificación del estado físico de los 
vehí.culos. 

La integración multinacional del transporte se facilita 
si los rendimientos y las condiciones para aprovechar 
ciertas opciones de transpo~te son similares a las de otros 
paises. De esta •anera, un puerto que por desventajas 
geogr4ficas, ad•inistrativas o laborales que sea incapaz de 
alcanzar productividades operativas equivalentes a las de 
puertos cercanos, verá ~odificada la consideración que 
respecto a él tengan las navieras que prestan servicios de 
líneas regulares. Debido a ello es probable que experimente 
reducciones en sus tráficos, cambios en su vocación Cde 
distribuidor a alimentador, por ejemplo>, o modificaciones 
en el tipo de buques que lo atiendan <•4s peque~os, e4s 
viejos, no especializados). Todo ello no si9nifica que deba 
abandonarse la integración internacional de ese puerto, 
co•o •ini~o, i•plica que deber4 buscarse por otros •edios, 
la Modernización integral de sus servicios y la 
especialización regional o por productos. De ioual •anera, 
la dificultad de proveer continuidad trans~ronteras a 
servicios combinados como el remolque sobre platafor•a 
Cpiggy-back> o los transbordadores tipo roll on roll off, 
entorpece el flujo de carga, encarece el transporte de los 
paises que no se hallen preparados para atenderlos y 
restringe las opciones para los usu•rios. 

Otro aspecto importante para la integración 
multinacional del transporte es la prestación de servicios 
conexos, que incluye la organización de cadenas 
especializadas de transporte, la generación y tramitación 
de documentación, la veri~icación y consolidación de cargas 
y la transmisión electrónica de datos, entre otros. De 
hecho, un factor importante en el éxito que ha tenido Hong 
Kong como exportador de textiles de bajo costo, es su 
disponibilidad de servicios logísticos de apoyo a la 
gestión de compañlas pequeñas y •adianas. 
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RESUMEN EJECUTIVO 

1. E~isten grandes oportunidades para establecer un 
ferropuerto, siendo identificado el estadc de Queréta~~ 
como propicio y estratégico para tal acci6n, entre otros 
aspectos por el dinamismo de su economía, la importancia de 
la industria de manufacturas en el estado C40.7% del PIB 
estatal> y la presencia de tas ramas econOmicas con mejores 
e~pectativas respecto al TLC, tales como textiles y prendas 
de vestir, productos met4licos y automotrices, de 
particul~r importancia en la entidad. Asimismo, la alt~ 
a:ttvidad urbana de la Ciudad de Querétaro, su ubicación en 
el contexto del principal corredor econó•ico de co•ercio 
ext•rlor <"•xlco-Laredo), y su importante zona de 
1nfluenc1a refuerzan su elección. 

2. Otros atributos importantes que tiene Querétaro para 
este proyecto es que más del 60~ de la producción de sus 
empresas grandes y medianas se vende fuera de la entidad, 
ya sea en el país y en el extranjero. La presencia de 
inversión extranjera, especialmente en productos ~etAlicos 
y automotr1ces y de maquiladoras de exportación en textiles 
y prendas de vestir, impulsan este tipo de movilidad de 
mercancías. favorable a un proyecto de esta naturaleza. 

3. En el estado de Querétaro se movili:an por ferrocarril 
t.5 millones de toneladas, de las cuales se recibe un 77X y 
se remite el 23~. La mayor parte de los productos 
tiansportados por ese medio son graneles agrícolas y 
minerales, así como productos indus~ri•les voluminosos. 

4. El movimiento de manufacturas en c:r.tenedores de la 
entidad no se e~ectúa por ferrocarril sino por 
autotransporte. Se prefiere el autotransporte por su gran y 
d2versificada oferta con 45 empresas y 1500 unidades en la 
entidad. ~ayor velocidad y servicio puerta a puerta. La 
preferencia de1 usuario por el autotransporte se da no 
obstante que su tarifa promedio ponderada en ton-km. es de 
aproximadamente 0.12 nuevos pesos, superior a la del 
ferrocarril de 0.09 nuevos pesos. 

5. El potencial de mercado para el ferropuerto se estimó 
realizando el análisis exhaustivo de 5 segmentos de carga 
que transitan actualmente por el estado de Duerétaro. tanto 
por ferrocarril como en autotransporte: la ciudad de 
Ouerétaro, el resto del estado. su zona de influencia en 
200 km a la redonda, la carga de p~so, ·así como la carga de 
paso con otras alternativas. La ca~ga que corresponde a 
estos dos úl~imos seguimientos (16 millones de toneladasi, 
dado que implican transbordos adicionales, difícilmente por 



·-. ·-

razones de costo podría utilizar el ferropuerto. En el caso 
de los 3 primeros segmentos, el total de carga asciende a 
14.2 •iliones de toneladas. Dado que solo det orden del 20X 
co•prende a c•rga general, el potencial para el proyecto se 
reduce a poco •anos de 3 millones de toneladas. Ftnal•ente 
puesto que en mAs del 90X de los casos se dispone de 
espuela ferroviaria en la propia industria, el volumen 
inicial considerado se reduce a 342 •il toneladas para los 
5 segmentos. 

6. Se presupone que todos los volúmenes incrementales 
sobre esta cifra base se podrían atraer en el futuro al 
ferropuerto. Las proyecciones señalan que el •arcado de 
carga podría pasar de 342 •il toneladas al inicio, hasta 
e.3 •iliones de toneladas en los próxi•os 25 años. 

?. Proyectando el creci•iento de la carga hasta el año 
eote, que incluye una fuerte influencia del Tratado 
Trilateral de Libre Co•ercto entre 1994 y el 2000, se 
di•enstonó el ferropuerto y se esti•aron las inversiones. 

8. El diMensionamiento del ferropuerto asu•e que el 
proyecto est•rA especializado en contenedores. y que tendrA 
los siguientes co•ponentes: ter•inal de contenedores, 
bodegas de consolidación y desconsolidaclón, patios y 
bodegas de alaacenamiento, aduana interior, servicio de 
b4scula~ oficinas de servicios ad•inistrativos y tr••ttes 
guberna•entales, servicios diversos y un parque industrial. 
D•do el equilibrio actual entre la oferta y de••nda de 
al•acenaje par• oraneles an el es.tado, no se considera de 
prl••ra n•cesidad el au•entar la c•pacldad de 
al••c•n••iento en este rubro. El potencial principal del 
ferropuerto de Celaya, ubicado en una entidad con cierto 
déficit de alaacenes de granos, propicia •ejores ventajas 
co•parativas par• las operaciones con ese tipo de 
productos. 

9. Considerando sólo la carga de la ciudad d• Quer6taro, 
el ferropuerto requerir~• un terreno d• 30 ha. con una 
tnveTwl6n ~~tal• incluyendo equipamiento, de 96 •iliones de 
nuevos pesos. Si se incluyen la totalidad de seg•entos 
analizados, los requerimientos de superficie se elevan a 52 
ha. y la inversión seria de 179 •iliones de nuevos pesos. 

10. El ejercicio financiero, realizado a precios 
constantes, seRala que la tasa interna de retorno <TIR> 
para el proyecto del ferropuerto en el escenario de carga 
local resultó ser del 11.ex contra 13.2X del escenario 
alto. 
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11. La sensibilidad de la tasa interna de retorno en ambos 
escenarios, es alta a las variaciones en los ingresos (por 
carga o tarif'as> y a la variación de los costos de 
inversión y de operación. En ca~bio, las variaciones en el 
porcentaje da financia~iento y la tasa de interés del •ismo 
no alteran sustancial•ente la tasa de recuperación del 
capital. 

12. La rentabilidad de este proyecto podría verse afectada 
si se concretA •l proyecto de construcción del ferropuerto 
de Celaya, con el que tendría que competir por ~arcados e 
ingresos sobre todo en lo relativo al segmento de carga de 
la zona de influencia. Se ha estimado que en el caso de que 
el proyecto de Celaya se concretara, la TIR del ferropuerto 
de Querétaro podr!a disminuir en el escenario bajo del 
11.2X al 9.5X y en el escenario alto del 13.2X al lOX. Esto 
sucedería en el caso en que el ferropuerto de Celaya 
atendiera las necesidades de •ovilización de la denominada 
•zona de influencia•, que inFluye particular•ente al estado 
de Guanaj uato. 

13. El desarrollo de un parque industrial Cde 271 ha. con 
190 ha. vendibles, de acuerdo con las necesidades 
incrementales de superficie industrial de la Ciudad de 
Qu•r•taro), requeriría de una inversión total de 224 
millones de nuevos pesos y se estima tendr!a una tasa 
interna de retorno CTIR> del 15X. En este parque se 
ubicarian e•presas aanuf'actureras con productos altamente 
contenerlzables, loa cuales constituirian un •arcado de 
pri•era l•portancla para . los servicios del f'arropuerto 
localizado •n las proxi•ldades del parque industrial. 

14. La evaluaci6n financiera conjunta del desarrollo del 
parque industrial y del f•rropuerto de Querétaro, dió co•o 
r•sultado que la tasa interna de retorno se lncr•••ntara 
del 11.2X al 12.9X para el conjunto en el escenario bajo. 
En el caso del escenario alto la TIR au~enta del 13.2% al 
t3.7X. 

I~. Con la 1nfor•aci6n disponible, se considera que la 
••jor loc•liz•ci6n para construir el ferropuerto es •n los 
terrenos de Cala•anda, en vez d• la ubicación alterna dw 
Chichl•iquillas, ya que est~ •eJor conectado con las 
principales rutas de transporte de carga y contribuiría -
Junto con el posible parque industrial- a un reordena•lento 
urbano e industrial de la zona sur de la Cd. de Quer6taro. 
Sin e•bargo, habrA que sustituir el uso del suelo en la 
zona, •n donde la actualidad existen plantaciones agrícolas 
de alto valor aconó•ico. 
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16. Para meJoraP l~ rentabilidad del ferropuerto, se 
recomienda ewolorar el desarrollo de terrenos urbani=~dog 
para viviend~ de trabaja~ores, generados directa o 
indirectamente por el propio proyecto, ya que se estima que 
el parque industrial de empresas especializadas generaria 
cerca de S mil empleos entre 1994 y el a~o 2000 y otros 13 
mil más entre este Ultimo año y el 2018. 

17. Entre los elementos clave de impulso a este proyecto 
para propiciar el desvío de cargas del autotransporte al 
ferrocarril, en modalidades de doble estiba o en •piggy 
bac~•·, tiene et establecimiento de alianzas estratégicas 
con los empresarios y autotransportistas locales, así como 
la consecución para que et operador cuente con franquicia 
de transporte multlmodal. De manera muy especial, es 
recomendable el asociarse con una empresa ferroviaria 
norteamericana con acceso a la cone~ión con Nuevo Laredo 
desde los Estados Unidos. 

18. La información que proporciona el presente estudio 
apoyarA la promoción del mismo ante la iniciativa privada. 
Los siguientes pasos recomendables incluirían el 
acercamiento con FNM para visualizar el interés entre 
Querétaro y Celaya o en ambos, validar la demanda con 
encuestas en las industrias, asi como fomentar la 
inStalación de empresas manufactureras más orientadas hacia 
el co~ercio exterior, en el cual se espera un gran 
crRcimiento en el transporte de contenedores. Estas 
e•presas adem~s ocupar{an el parque industrial de que 
dispondría el ferropuerto. 

19. En su caso, 
ingenieria de 
inversiones en 
industrial. 

tendrían que iniciarse los trabajos de 
detalle y la presupuestación de tas 

el ferropuerto de Querétaro y su parque 

20. En opinión de los consultores, sería recomendable un 
acercamiento del Gobierno del Estado de Querétaro al grupo 
inversionista privado que, en principio, promueva la 
inversión en el ferropuerto de Celaya. Aunque la vocació~ 
da ambos proyectos es diferente, esto no garanti:a que los 
proyectos no compitan por el mercado regional dado el 
traslape de zonas de influencia. La región en su conjunto 
ofrece oportunidades muy interesantes para el desarrollo de 
un ferropuerto, pero ta presencia de uno de ellos 
debilitaría las posibilidades de construcción del otro, 
dada la cercanía entre ambos (escasos 70 km). 
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INTROOUCCION 

El potencial de mercado constituye un elemento de fundamental importancía para determinar la 

factibilidad económica de un ferropuerto en Querétaro. 

· • En este capftulo se analiza dicho potencial considerando los siguientes puntos: 

Patrón actual de movimientos de carga por ferrocarril en el estado de Ouerétaro. 

Conceptualización de principales componentes y servicios del ferropuerto. 

Análisis de segmentos de carga ferroviaria susceptible do ser atraída al ferropuerto. 

Proyecciones de volúmenes de carga potenciales para el ferropuerto. 

Perfil del usuario del ferropuerto. 

Aspectos básicos de locellzad6n del ferropuerto, 

!) 

~ 
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LA CARGA RECIBIDA Y REMmDA EN lAS ESTACIONES DEL EOO. DE QUERETARO REPRESENTAN ALREDEDOR 
DEl.3.5 % DEL TONEIAIEY DE !AS TON-l<M DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL. 

TOTAi. • "8A - do ton. TOTAL• 32.7 mll11 do m-1 do ton-~m. 

NACIONAL NACIONAL 

~EDO.DE~ARO ___:__r·EDO.DE~ARO 

TONEL~JE TON·KM 

Fuiwlls:FNM. ..... &iil96 .... 11111. 
FNll,-E-:1.1•1. 

PARnCIPACION Da ESTADO DE OUEJIETAAO EN EL SISTEMA FEAAOVWllO NACIONAL 

,,. ~ 'f 

o 
~ 

} 



LA ZONA DEL ESTAoo DE QUERETARO RECIBE MAS DE TRES VECES 0. CAllGAQUE ENVIA POR FERROCARRIL., 
V.S ESTACIONES MAS IMPORTANl'ES SON LA CD. DE QUERETARO, SAN JUAN DEL RIO Y MARISCMA, QUE 
REPRESENTAN EL97.7'1o DE LACAFIGA REMmDA YEL911.5% DE CARGA RECIBIDA EN EL ESTADO. 

TONflAJ/! 
TON-Km (MlllGnu) 
CAMOS 

SN,Ull 
20l.I 
l,ISI 

REMITIDA 

Jl---·-.--... ~,­J/_111_ .. _ ... _,_ 
--~flll.1111 

TONEJ.>JE 
TON-ICm (MlllonH} 
CARROS 

RECIBIDA 

1'153,451 
92of.S 

20,075 

llMANCE DE CARGA POR RllROC#llRIL EN E. ESTADO DE QUEREl'ARO, 1111 

(\ 
.>! 

~ 
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PATAON AC'IUAL DE llOVlllllENTO DE CARClll EH EL EDO. DE OUERETARO. 

El MOVIMIENTO-DE MANUFACTURAS Y PARTICULARMENTE--EN CONTENEDORES NO SE EFECTUA POR 
FERROCARRIL SI NO POR AUTOTRANSPORTE. 

·'·-"' · ·:::1:'!i'f!'h¡i:!:Ff'1'1''PcA'ifillLi,o;:-f;,:;'.('. ,,,, 
• ACIUWIENlE NO SE IWEJAH CONTENEOORES 

EN a FFCC ce CUERETARO J 

':n:·T~:.;AiJfoili'i#SI! o-:-f! TE~-::;-

• POR FFCC BE TRANSPORTAN PflNCIPALMENlE 
GRANEl.E8 Y OlRC<i PROOUCTOS VOlUr.tNOSOS 

L, 

• PARA MCMUZAR IMNUFACl\JRAS COMO 
CARGA GENERAi. Y EN CONlENEDORES 
SE UTILIZA a AlJTOTRANSPORlE 

• SE PREFIERE a AUTOTRANSPOATE POR: 

- GRAN DIVERSIFlCADA OFERTA CON 45 
EMPRESAS Y 1.500 UNIDEDES 

...!.::!!!. 

ftEIOlENTE • ,~~''. I i:p 

AECEJITOM ll :. ;:r: .'~ 
:¡".¡;:, ~: 

,__.,....E.aFM1119!. 

,'~ ::. .. 
TONELAJE 

(Mita) 

CJ 

QUfllEfAllO 

llDTEWll 

"""""""""""". m.....ro 

., .. .... .... 

~ AaflCQ.AS 11 #.a 
NBM.MJCA a.11• 
ª"''"ª 

- MA.YORVELOCIOAO 

- SERVICIO PUERTA A PUERTA 
• LA PREFERENCA DEL USUARIO POR EL 

AUTOmANSPORTE SE DA NO OBSTANTE 
QUE SU TARIFA EN TON-KM ES SUPERIOR 
RESPECTO AL FERROCARRIL. 
NI0.12YI0.06 

~:_" .. ni 1·-~°' Dfl ••• .. ~1 L . _J <llWElB MlflCXIM" u• 1 

f'Ulll.IZ#IOU ........ ..... ..... r;--;. ... , 
DESPPN'EL zni. 
aMll IJft 

PAPEL ACTUAL DEL FERROCARRIL EN EL TRANSPORTE DE CONTENEDORES EN QUERETARO 

,, ··) 
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CONCEPTUALIZACION DE LOS PRINCIPALES COMPONENTES Y SERVICIOS DEL FERROPUERTO 

EL FERROPUERTO DE OIJERETARO SE COMPONDRA PRINCIPALMENTE DE UNA TERMINAL ESPECIALIZADA 
EN CONTENEDORES CON ADUANA INTERIOR, AREAS DE ALMACENAMIENTO Y UN PARQUE INDUSTRIAL 
OUE LE GENERE SU PROPIO MERCADO. 

TERMINAL DE CONTENEDORES 1 

BODEGAS DE CONSOLIDACION Y DESCONSOLIDACION 

PATIOS Y BODEGAS DE ALMACENAMIENTO 

ADUANA INTERIOR 

SERVICIO DE BASCULA 

OFICINAS DE SERVICIOS ADMINISTRATIVOS Y TRAMITES GUBERNAMENTALES 

SERVICIOS DIVERSOS: RESTAURANTES, HOTEL. BANCOS. EXPENDIOS DE 
COMBUSTIBLES, ESTACIONAMIENTOS. ETC. 

PARQUE INDUSTRIAL 

SERVICIOS QUE QFRECERA EL FERRQPUERTO DE QUEftETARO 

~} 
•) 

·.'} 

~ 
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La carga potencidl en el sentido más amplio fue procesada para obtener la carga que puede ser atralda al 

feiropuerto de Querétaro. Los principales parámetros utilizados fueron el o/o de potencial para movilizar 
contenedores y el % de penetración para el ferropuerto. El primer indicador se apoya· en que la carga 

general en el aulotransporte nacional es de alrededor del 20% del total. El segundo indicador atiende al 
objetivo de incrementar la participación del ferrocarril en el transporte terrestre. Asimismo Jmbos 
indicadores tienen variaciones según el segmento y siempre son más elevados cuando se trata del 
comercio exterior. 

El potencial t.fe mercado par.:1 el ferropuerto se estimó realizando un análisis exhaustivo de 5 segmc:ntos Je 
carga que transitan actualmente por el Estado de Querétaro. tanto por ferrocarril como en autotransporte: 

la ciudad de Querétaro. el resto del estado. su zona de influencia en 200 km a la redonda. la carga de paso. 
asl como la carga de paso con otras alternativas. La carga que corresponde a estos dos últtmos 

segmentos (16 millones de toneladas) dado que implican transbordos adicionales. dificilmenle por coslo 

podría utilizar al ferropuerto. En el caso de los 3 primeros segmenlos. el tolal de carga asciende a 14.2 
millones de toneladas. Dado que solo del orden del 20% comprende a carga general. el potencial para el 
proyecto se reduce a poco menos de 3 millones de toneladas. Finalmente dado que en más del 90% de 
los casos se dispone de espuela ferroviaria en la propia industria, el volumen inicial considerado se reduce 

a 342 mil toneladas para los 5 segmentos. 

En este contexto. el mercado base estimado para el ferropuerto tiene dos escenarios: 

Un escenario bajo que sólo considera el mercado local de la Cd. de Querétaro con una carga en 1991. 
de 173 mil toneladas. 

Un escenario alto que toma en cuenta todos los 5 segmentos con una carga en 1991 de 342 mil 
toneladas. 

·'l 
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CONSIDERANDO SOLO EL SEGMENTO LOCAL DE LA CIUDAD DE QUERETARO, EL MERCADO DE CARGA 
BASE PARA DIMENSIONAR EL FERROPUERTO SERIA DE 173 MIL TONELADAS ANUALES. SI SE LE AGREGAN 
LOS OTROS CUATRO SEGMENTOS DICHO MERCADO PODRIA LLEGAR A 342 MIL TONELADAS. 

SEGMENTO Oi CARGA 

1 C1ud1d de Ouerllaro (local) 

2 Hesto del Edo de Ouorét•ro 

J Zona de mUuenc1i1 

4 Depaso 

s ne paso con allernalivas 

TOTAL 

Of1H 111 m~H d11onel1d11 pt11 1991. 
Fuen1e FNM. l11lotm• E·2. 1991 
ser. E11udios d• Ol'igM y 0.111no 1989-1990 

~-

;;I 

~ 
~ 

3 
... 1 

110 

51'78 

9201 

1178 

73124 

DOMESTICO 

a! 
11 !1 #. 

15 IS 

10 15 

" 10 

15 1 

" 1 

14 7 

TIPO DE COMERCIO 

EXTlftlOR 

;;I a! b ~8 ~ u 11 
.. ~~ ii! 
;:! ~8 #. 

150 ,., ,. 25 

• "º 15 25 .. 681 11 15 

14 .. ,. ,. 5 

1 1474 11 5 -,,. 7116 19 J 

ESTIMACION DEL MERCADO DE CARGA BASE PARA DIMENSIONAR EL FfRROPUERTO 

.·) 

CARGA 
TOTAL 

i~ 
, ... 

FERRO· 

~~ PUERTOS 

~ª 
" l7l 

14 'º 
11 •• 
41 5S 

• • ---
103 ,., 

16 



l'OlENCIAl.AfVl1lAO DB. FEllllOPllam>. 
!.AS PROYECCIONESDELACAAGAQ(JESEMOVIUZARIAENB. FERROPiJERTó-HAsTA_B._20tfl>AN COMO 
RESULTADO QUE ESTA SE INCREMENTE EN 7 VECES. LA DOMESTICA SE INCREMENTARIA EN PROMEDIO UN 
5.2% ANUAL Y LA EXTERIOR EN 10.1% ANUAL INVIRTIENDOSE SUS PROPORCIONES EN EL TOTAL COMO 
EFECTO DEL DINAMISMO ESPERADO EN LAS TRANSACCIONES EXTERNAS. 

"""""EXTEllCR 
r:.AWDOlilESncA !'. ,,., ....... , .. " 

a.. .......... 
fa.-.~dtGUTM 

1111 

.~~ ---"º;\ ... ~-··· --··"'' 
~---~~ --

-----/------====--~>~.:V- .. 
~-------

-~;/ 
..... 

EXIPIOA DOllE811CA~); ~~•! !X'ÍINoll 
·t"··· .•. . . ,. . 
~·=::f..:·- .•. 

201• 

PAOYECCION DE LA CARGA PARA EL FERROPUEATO DE QUERETAAO 

·'' 

~ 

~~fi~.¡ 
"·' 

;~~-'· 

2018 
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EN EL ESTADO DE QUERETARO ESTAN INSTAl.AOAS 117 INDUSTRIAS GRANDES Y 110 MEDIANAS. UNA GRAN 
PARTE DE ElLJ\S REPRESENTARIAN EL MERCADO POTENCIAL PARA LOS SERVICIOS DE UN FERAOPUERTO. 
ESPECIAUZADOS EN El MOVIMIENTO DE CONTENEDORES, AUNQUE NO SE DESCARTARIA LA CONSOUOACION 
DE ENVIOS DE LA MICRO Y PEQUEÑA INDUSTRIA EN VIAS DE INTEGRAR SU COMERCIO EXTERIOR 

TOTAL• 111~ INDUSTRIAS 

,-=..._..~ ... ~•a......1•1 ......... ~~ 

TAllÑtO DE LA lllDUSTAIA EN EL ESTADO DE QUERETAAO 

{·. 
:) 
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ASPECTOS BASICOS DE LOCAUZACION DEL FERROPUERTO 

CARACTERISTICAS DE LAS ALTERNATIVAS CHICHIMEOUILLAS-CALAMANDA 

CHICHIMEQUIUAS 

VENTAJAS 

• CUENTA CON CERCA DE 6000 M2 CONTRUIDOS 
• TIENEACCESOVIAt 
• se LOCALIZA EN UNA ZONAAGRICOLA DE MEDIANA 

PAOOUCTMOAO 
• EXISTE UNA ESTACION DE FFCC 
• CUENTA CON SERVICIOS DE AGUA. ENERGIA 
• REGIONALMENTE NO EXISTE PAESION URBANA 
• EXISTEN SOLO CONTAOASAGROINOUSTRIAS EN 

LA ZONA 
• NO EXISTE UN PARQUE O ZONA INDUSTnlAL INMEDIATA 
•SE LOCALIZA AS MINUTOS DEL LIBRAMIENTOASLP 
•CUENTA CON CERCA OE30HAPROPIAS 

DESVENTAJAS 

• SU LOCALIZACKJN ESTARIA MAS LEJANA DEL 
COAREOOR URBANCJ.INOUSTRIAL OUERETARCJ.SAN 
JUANOELRIO 

• se AEOUERlRA DE EXPROPIACION EJIOAL 

i'.. 

CAIAMANDA 

VENTAJAS 

• SE LOCALIZA EN LAS CERCANIAS DEL 
CORREDOR URBANO.INDUSTRIAL OUERETARQ.. 
SAN JUAN DEL RIO 

• SE UBICARIA EN LA ZONA DEL PARQUE B QUINTANA 
• EL PROYECTO POORIA REGULAR El ORDENAMIENTO 

DE LOS ASENTAMIENTOS URBANOS CE LAS 
POBlACIONES DE LA ZONA 

• APOYARIAAL PARQUE B. QUINTANA 
•SE LOCAl.IZARIACEACANOALAAUTOPISTA 

MEXICO·OUEAETARO 

DESVENTAJAS 

• EL PROYECTO PERMmRIAACELEAAA EL PROCESO 
OE CONURBACION ENTRE LOS POBLADOS DE 
ESCOBE DO-COLORADO E.GONZALEZ Y SAN VICENTE 

• SEAFECTARIANAAEASAGRICOLASDEALTACALIDAD 
• REOUERIAAACCESOSVIALES YPUENTEJSI 
• NDSECUENTACONAAEAPROPIA 
• SE AEOUERIRA ce EXPROPIAOON E.llOAL 
• CON OTRO PARQUE INDUSTRIAL EN EL FEAAOPUERTO 

EXITISTIAIA CIERTA COMPETENCIA CON EL PAAOUE 
BOUINTANA 

i) 

~ 
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ANALISIS DE REQUERIMIENTOS DE 
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INTRODUCCION 

A partir de fas proyecciones de los volúmenes de carga que serian atraldas al ferropuerlo y la utilización de 
ciertos parámetros tácnicos y costos fndice. se determinaron las dimensiones de los compenentes del 
ferropuerto y las inversiones requeridas. 

Para llegar a esos resultados, en este capftulo se desarrollan los siguientes puntos: 

• Dimensionamiento aproximado de los principales componentes del ferropuerto 

Requerimientos de inversión estimados para los principales componentes del ferropuerto: 

t'~· 

Costos de adquisición y .reacondicionamiento de terrenos 
Obras de cabeza requeridas y urbanización de las áreas por desarrollar 
Construcción de vías terreas. laderos y cambios 
Terminales de carga/descarga y transferencia intermodal 
Construcción de patios, bodegas y cobertizos 
Equipamiento para operación de carga/descarga 
Oficinas administrativas 
Otros 

/"i 

o 
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DlllENSIONAlllEHTO GLOllAL DEL FEAllOPUElllO 

CONSIDERANDO SOLO LA CARGA DOMESTICA Y EXTERIOR DE LA CD. DE QUERETARO EL FERROPUERTO 
ESPECIALIZADO EN CONTENEDORES REQUERIRIA UNA SUPERACIE DE 30 HAS CON UNA INVERSION 
TOTAL DE 915 MILI.ONES DE NUEVOS PESOS. SI SE INCLUYEN LOS 5 SEGMENTOS ANALIZADOS, LOS 
REQUERIMIENTOS DE TERRENO ASCENDERJl'.N A 52 HAS Y LA INVERSION A 179 MILLONES DE NUEVOS 
PESOS. 

10·.~ .......... ,_ 
'.·· 1 

1 · .'·: 

: .:::, 1 

BAJO ALTO 

CARGA !H EL 2000 
(lllLES DI! 'ION) 

BAJO ALTO 
lERllENO 

(HAS) 

M_.,,...,......._,...,._.,1aaae...,.._ 111S1. 

''ª~= .. ==-~=slt\=.-=.. 

122. 

ro·~~ 
1 

.;·; 

::<<= 1 

1 .. ·· 

·,_;,::. ¡ 

BAJO ALTO 
INVEllSION 

INFRAESTRUC1URA 
(MIU.ONES DE Nt) 

_17.IL 

90. 

BAJO ALTO 
lllVEllSION 

TOTAL el 

(MIU.ONES DE NI) 

ESCENARIOS 11 DE SUPERRCIE E INVERSION DEL FERAOPUERTO DE QUERETARO 

,,~~\' 

"' :!l 



297,528 65 19,339 o 521,154 65 33,875 o 
57,2:51 255 14,5!19 25 115,144 255 29,362 25 

N.,. 2,2!9 885 2,026 25 4,735 885 4,190 25 
Pallo d• manlct:iru ...... 255 5,831 25 45.691 255 11,651 25 

AIJIAcewMam): ·- 5,722 730 4,177 25 11,833 730 8,642 25 
Pl!IOldllmanlobrU 55,208 ... 13,305 25 114.227 ... 27,529 25 

PATlOll llE VIAS: 
Vlu 3 1.208, 128 3,060 25 3 1,208,128 3,060 25 

750 1,531 1,148 25 750 1,531 1,148 25 
1,610 Ba5 1.425 .. 1,610 Ba5 1,425 25 

121.682 1 ----··· -·- .. --
"' "' .. 

1~~~·~::,.~ .. ·1.-,:.-~.:.:~i~WR•~:mlif"1J,•••111n.f!-!!l!!!!';':í'.ti'l'!!1aOIDl.:lj"f.'. ~IClillllllllild!m'!M!!~~·~!!t!,;~p---!f 
INVERSIOfES EN ECIUl'O 

Oru.deplllo(40Tn) 1 3.2<5 3,245 7 2 3,245 8,490 
UotttKargu (40 Tn) ' 1,138 1,138 7 2 1,138 2.272 
Montacari. (20 Tn) 1 292 292 7 2 292 584 
UonllCllllU (2.5 Tn) 20 81 1,820 7 •o 81 3,240 
TraclotW 10 227 2.270 7 20 227 ..... 
Trectordep&Uo 1 65 65 7 2 65 130 
Tr1e1orf1m:wtarlo 1 •06 •06 7 2 •06 812 
Cllllll 30 32 960 7 .. 32 1,920 
SUllTOl'Al EQUIPO ..... 11,188 

SUllTOl'Al INFRAES1RUCllJR V EQUFO 75.SOS 141,670 
ElrudlOI Y PrOJICfOI 7,550 10.0.. 14,167 10. 

~-.. 12,<58 15 .... 23,378 15. 

IJ;~ ··-" 

llBSUMEH DB IÍlvusloNllll DEL FEUOPUBllTO POll ESCSNAllO 
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3. 

EVALUACION FINANCIERA DEL PROYECTO 



f ;wc;,;omco- .. 
1 [ TONEWE 
' COMERCIO 
: INTERIOR 
1 

ll_~J 
¡-7¡,.¡,ASPOi-¡ 
1 SDMCIOI on 1 

: mlROPUIRTO : 

: RElACONADAS J 
1 CON EL 
t TONEl.AJE 
: lflN 
11 
1 RELAOONADAS 1 

u.:~~:_u 

:---co-s_r_o_i ___ : 
¡1 P~DE. r 
1 COSTO DE 
: MANTENIMIENTO 
1 "'INVERSION 1 

L------------' 

•CURVA DE 
APRENDIZA.E 

•REJ..ACONDE 
CONTENa>OAES 
UENOOIYACIOO 

•CARGA PAOMEOO 
POR CONTENEDOR 

•CAl.ENDARIO DE 
INVERSIONES 

•INVEllSION 
FINAHQAOA 

TONELAJE 
MANF.WJO POR 
FERROPUERTO 

Tn 

iU::~~ 
FERROPUERTO 

TElJ'S 

•CONDICIONEll DEL 
FINANOAMIENTO 

COSTOODE 
OPERACION 1 

INVERSION 
PROPIA 1 

;-POOCEÑfAJE-] l INGAESOS 
1 UTIUZACK>N ~ VlA TARIFAS 
1 DESEFMCIOS 

1 
S 

L----~-----• 

,-----·- .. -.------
• PLANfACJO# ·' 1 

: ·nMNcallA··_.. ·: 
1 · ESTADO ce ... :, . : 

AESULTADOS .. 1 

:(1nehl¡el~)¡: 
1 1 

' 1 1 1 l ·. ESTADO DE .: 1 

: f\JENTB-~ ~-~ - _ ¡ 

f'.~-~:-~----

AMORTil.ACSON 
DELCREOITO I 

: 1 FllJJO NEIO la 1 1 INVERlllONISTA · I 

J:;:;i:!:: :;!::¡.;:·· 

1 
1 
1 =···· ···=··· 1 ~T.\S.\ INTERNÁ oe· 
1 ·'YAErClf'.WO· "'·" i ;VALORPllEW.iTE 
1 NETO 1 

~---~---------
METODOLOGIA UTILIZADA EN LA PUNEACIOH Y EVAWACION FINANCIERA DEL FERAOPUERTO 

,) 
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EVALUACION DEL FERROPUERTO DE OUERETARO. ESCENARIO BAJO. 

PARAMETROS BASICOS 

Movimientos de carga en 1995 
Movimientos de carga en 2000 

Movimientos de contenedores en 1995 
Movimientos de contenedores en 2000 

Terreno 

Inversión 

135 mil toneladas 
334 mil toneladas 

16000TEU'S 
35000TEU'S 

29.75ha 

- Infraestructura 65.551 Millones N$ 
Terrenos 
Patio de contenedores 
Estac. de Consolidación de Contenedores 
Almacenes 
Patios de vlas 
Talleres 
Edil. Aduenas 

- Equipos 
- Estudios y Proyectos 
- Imprevistos 

Suma: 

Financiamiento: 

9.994 Millones N$ 
7 .550 Millones N$ 
12.458 Millones N$ 
95.513 MlllonH NS 

50% sflnversi6n @ 12% de interés anual real. 

Indicadores de rentabilidad para el inversionista: TIA= 11.17%; VPN (@12%) = -5.69Millones NS 

1'\ 

"' '¡!\ 
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EVALUACION DEL FERROPUERTO DE OUERETARO 

ANAUSIS DE SENSIBILIDAD, ESCENARIO BAJO 

. ' ~-, Con Vllor del Tenono 

VARIABLE . 1'VAR!AC. '. INDICADORES DE 
'• RENTABILIDAD 

rov•• ru:n YPN" l1R1' · .. 

Caso base ... • 5.69 11.17 

Ingresos (carga o tllrl!as) ·8.0 • 12.37 10.18 

+a.o 0.81 12.12 
COllos de llMHllOn y operac!On -15.0 11.42 13.87 

+ 15.0 ·23.41 8.94 
T- de descuento [valor] {10] 9.62 

(12) • 5.69 11.17 
(15] -20.78 
1171 -27.48 

1'deflnanclamionlo(v-] (20] -8.95 10.93 
(40) ·6.77 11.08 

[SO] -5.69 11.17 
(60) -4.84 12.24 
!BOi -3.40 11.38 

Tua de Interés del financlamJerlo (8) 2.67 12.41 
(vllorJ (10) • 1.45 11.78 

(12) ·5.69 11.17 
1141 ·10.21 10.58 

• DIKonlado al 12%; mlllonel di NI 

;;; 

·'· S!nVllordllT- "' 
í'VAR!AC. IND~DE 

; RENTABIUOAD 
roV:ª-•"'m VPH" l1R1' 

20.03 15.78 

• 18.4 0.06 12.01 

+ 18.4 39.96 19.23 
• 15.0 32.27 19.09 
+ 15.0 8.78 13.16 

1101 38.61 
[12) 20.03 15.78 
[15) 3.25 
1171 ·4.40 

{20) 17.58 14.70 
(40) 19.21 15.37 

[SO) 20.03 15.78 

[60) 20.84 18.27 

reo• 22.47 17.61 

[8] 28.16 17.21 

(10) 23.14 16.48 

[12) 20.03 15.78 
1141 18.83 15.10 

.... 
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EVALUACION DEL FERROPUERTO DE QUERETARO. ESCENARIO ALTO 

PAAAMETAOS BASICOS 

Movimientos de carga en 1995 
Movimientos de carga en 2000 

Movimiento de contenedores en 1995 
Movimiento de contenedores en 2000 

Terreno 

Inversión 

- Infraestructura 
Terrenos 
Patio de Contenedores 
Estac. de Consolidac. de Contenedores 
Almacenes • 
Patios de Vfas 
Talleres 

- Edil. Admón. 
- Equipos 
- Estudios y proyectos 
- Imprevistos 

Suma 

Financiamiento: 

271 mil toneladas 
691 mil toneladas 

32000TEU'S 
75000TEU'S 

52.1 ha 

121.682 M N$ 

19.998 
14.167 
23.376 
179.213 Mill. NS 

50% s/lnversi6n@ 12% de interés anual real 

Indicadores de Rentabilidad para el inversionista TIA= 13.19%; VPN (@ 12%) = 16.2 millones NS 

f~} 
r) 
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EVALUACION DEL FERROPUERTO DE QUERETARO 

ANAUSIS DESENSIBIUDAD, ESCENARIO ALTO 

ConVolo<delT..,...o· SlnValardllToneno 

vAliwru! "VARIAC. : INDICADDRell DE ~VARIAC. INDICADORES DE 
RENTABILIDAD· . · RENf ABIÍJDAD 

IÓVAlORI VPN' : llR" toVALORt . 'VPN°· TIR" 
Caso baso - 16.23 13.19 -- 61.27 17.68 
lngtesos (carga o lorlfas) - 7.0 0.19 12.01 ·26.6 0.12 12.0t 

+ 7.0 32.28 14.32 +26.6 121.57 22.57 
Ccoloodel,,_,ycperllCIOn -15.0 48.19 1'i97 -15.0 66.43 21.04 

t 15.0 -15.88 10.95 + 15.0 36.07 15.02 

Tasadedesct*lo(valor] (10] 52.13 (10] 99.40 
"' ~ 

(12] 18.83 13.19 [12] 61.27 17.68 
(IS] -19.46 (IS] 22.81 
1171 ·35.46 1171 4.94 

"de rmanclamlonlo (valor) (20} l(U4 12.61 (20] 56.05 16.:12 
(40) 14.20 12.97 l•OJ 59.72 17.14 . (50) 18.23 13.19 [50] 61.27 17.68 

(60J 18.27 13.44 (BOJ 62.93 18.33 
1801 21.48 14.01 1801 65.94 20.13 

Tasa de Interés del financiamiento (6] 32.01 14.47 [8} 73.15 19.15 
l•aloil (10] 24.23 13.82 (10] 67.29 16.41 

(12) 16.23 13.19 (12] 61.27 17.68 
1141 8.03 12.57 !141 55.10 16.97 

e~t1do-tlt'.a'A:millcllMdeHI. 

•> 
;) ·1 
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EVALUACION DEL PARQUE INDUSTRIAL 

lAMAÑO DEL TERRENO: 

- esconatio bajo 

- escenario alto 

271 tia totales 
220 Ha Vendibles 

242 Ha Vendibles 
lfN(RSl?N: !milos de nuevns posos) 

Toueno 

[stud1os y proyectos 

Obras du Cabeza: 

~ubo~taci6n olóctrica 

Contra! telo16nica 

Pl<1n1.1 potabilizadora 

Capt. y conduc. agua potable 

Planta de tratamiento agu.is residuales 

Urbamzac16n 

lmproviSIOS 

Permisos y licencias 

. IOTAL Dl INVERSIDN 

Costos de Oparaci6n 

Gas1os de Venta: ese. bajo 
ese. olto 

101 AL DE INVERSION MAS 

COSTOS Y GASTOS: ese. bajo 
ese. alto 

54 286 

5429 

12317 

359 

1 575 

1184 

4442 

4 757 

119700 

15338 

17399 

224468 

9576 

31695 
28796 

265 739 
262844 

Costo por mouo cuadrado: 

Precios por motro cuadrado: (ese. baJo) 

(ese. alto) 

NS 20.00 

NS 163.90 

NS 143.G5 

lngrc:;os por ventas de tarrono {milos do nuevos pesos) 

Ritmo do ventas 15 Ha/anualos 

Plusva11a (real): 

19!l5-1996 l%1nu4\ 

1997-2000 10% 11111<11 

2001-2018 3% a1111.1I 

Polltica de ventas: 

Ventas al contado ~0% 

Venta a crédi10 50% 

Venias a c1ód1to: 

Anticipo 30% 

Interés anual 12% 

Periodos Sanos 

,, 

1 
.... 
¡:¡ 
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PAR00E INDUSlRIAC___ fERllOi'Uf:RTO CONSOiiOADO 
CONCEPTO 1:~01:~01 [ ESC, IX] _[ ESC rsc. 

BAJO Al TO -· BAJO ~ 
VALOR PHESENTE NElO(miles NS) 

80'• 38.129 31,892 31,497 IOJ,12U 10,221 1J5,020 
10.0% 24.350 20,022 9,618 52.130 33,96/ 72.152 
12.0% 12,941 10,ü32 (5,687} 16,234 7.2~4 ?6.86~ 
15.0% (5) 14 (20,782) (19,481) (20,788) (19.468) 
17.~ (6.545) (5,328) (27.4&-) (35.458) (34,009) ~~:~:~H "' 20.<m (14,060) (11.441) 134.343) (52.099) (48,404) I:; 

JASA INTERNA DE RETORNO(~) 15.00 1500 11.17 1319 1266 13~7 

fl UJO ACUMULADO(mllos NI) 
1995 (61.928) (50.124) (1,76!:1) (109,395) (63,69J) (159.519) 
2000 (16,649) (15,395) 6,112 (56,048) (10,737) (7.1,443) 
2005 74,986 60,312 9,729 18.381 64,715 78,693 
2010 142,849 118,202 (3.365) 128.959 139,465 247,162 
2015 148,961 123,561 29.915 42G.876 178,876 550,437 
2018 148,961 123,561 52.354 690.011 201.316 813.571 

RESUMEN DE llllSUl.TADOS Dli 1.A liVAl.IJACION CONSOl.IDADA 

' 
i"I· >'.i 

'"'t. 
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4. 

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
GENERALES PARA LA VIABILIDAD DEL 

PROYECTO 

I74 



NOTAS, CONCLUSIONES V 
RECOMENDACIONES GENERALES PARA LA 

EVALUACION DEL PROVECTO 

ESCENARIO DE DElfANDA POTENCIAL PARA EL PERROPUBRTO. 

Se consideraron dos escenarios de demanda potencial de 
carga contenertzada para ser atraída al ferropuerto: 

-Un escenario bajo que sólo considera la carga local de 
la ciudad de Querétaro que va desde 173 mil toneladas hasta 
un poco •ás de un millón de toneladas en el 2010. 

-Un escenario alto que incluye los S segmentos de carga 
analizados: el local, el resto del estado de Querétaro, la 
zona de influencia, la carga de paso y la carga de pas~ con 
rutas alternativas. En este, la demanda potencial de carga 
de productos industrializados en contenedores aumentaría 
desde 342 •il toneladas a e.3 millones de toneladas en el 
eo1e. 

VELOCIDAD PROBABLE DE OCUPACION DE PRODUCTOS Y SERVICIOS. 

El parque industrial debería de comenzar su operación 
durante el año de 1995. Se considera adecuado un parque 

.... ..,.·. industrial de alrededor de 190 hect.i.reas y con un rit•o de 
venta pro•edio de 15 hectareas anuales. En base a este 
esquema la totalidad del parque industrial se saturarla 
alrededor del año 2007. 

,, 

En caso necesario, se podría urbanizar el terreno de 
reserva que seria de alrededor de 30 50 hectAreas 
adlcion•les. 

Por lo que se refiere al ferropuerto, igualmente 
comenzaría a funcionar durante el año de 1995, ofreciendo 
todos los servicios •encionados. El volu•en de carga 
potencial, sin e•bargo, se vería afectado por una curva de 
aprendizaje de la demanda, la cual indica que para el año 
de 1997 alcanzaría el 100~ de la demanda estimada. 

En síntesis, la puesta en venta de los lotes 
industriales y de los servicios ofrecidos por el 
farropuerto debería comenzar durante el año de 1994. 
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SERVICIOS Y BSQUEHAS TARIFAMOS RECOHBNDABLBS. 

Los principales servicios ofrecidos son: 

PARQUE INDUSTRIAL. 

• Venta de lotes industriales 
ferropuerto interior. 

urbanizados con 

FERROPUERTO. 

Carga/descarga de 
viceversa. 

mercancía suelta 

Almacena~tento de carga suelta en bodega. 

Consolidación/desconsolidación 
contenedor o viceversa. 

de carga 

Al•acenasiento de contenedores en patio. 

bodega 

suelta 

un 

Carga/descarga de contenedor a bordo del ferrocarril o 
viceversa. 

Carga/descarga de contenedor 
ferrocarril o viceversa. 

auto transporte 

RENTABILIDAD PllRA LOS INVOLUCRADOS EN EL PROYEC'l"O. 

a 

La rentabilidad obtenida en el parque industrial (1~X> 
corresponde a un nival conservador de acuerdo a los riesgos 
del proyecto y pueden elaborarse las adecuaciones 
necesarias en la t•r1fa de las ventas del terreno para 
obtener la rentabilidad deseada. 

En lo qua corresponde al ferropuerto, la evaluación 
tomó en cuenta el pronóstico de de•anda de carga, asi como 
tarifas de •arcado para el •ovi•iento de contenedores con 
equipo convencional. La rentabilidad obtenida en sus doa 
escenarios de creci•iento son inferiores a los del parque 
industrial. 
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Por otra parte, en el caso de la consolidación de los 
proyectos, la rentabilidad aumenta en el esc:enario bajo 
para el ferropuerto y es indif'erente para el esc:enario 
alto, sin embargo en ambos c:asos se tiene que el parque 
industrial meJoraria ligeramente la rentabilidad probable 
del proyecto <en niveles hasta del 14% en t~rminos reales>. 

Los prec:ios de 1 os lotes industriales del o arque 
permitirán obtener una rentabilidad real del is:r. y 
cualquier variac:ión en estos inc:iden direc:tamente · el 
atrac:tivo del proyecto. 

Tomando en consideración la inminente c:ompetenc:ia con 
el f"erropuerto de Cela)•a, una estrategia de tarifas más 
altas signif"ic:ar:La pérdida de merc:ado y una estrategia de 
bajar tarif"as para ganar mercado implic:aria reducciones 
drásticas de rentabilidad. 

La potenc:ial presencia del ferropuerto de Ce laya 
restringe en forma importante el esquema de tarifas de los 
servicios del ferropuerto de Querétaro, al introducir 
competencia en el nicho de merc:ado de tipo regional. 

ESTRUC1Vllll DB FI/lllNCIAHIBNTO Y HEZCLJl DE REC!JRSOS llPROPillDll Pllllll EL 
PROYECTO. 

En el análisis de sensibilidades de la TIR para el 
proyecto, se observó una ligera sensibilidad cuando el 
porcentaje de financ:iamiento se inc:rementa del 50% al 80%, 
o disminuye al 20%. Esta variación de la TIR fue de menos 
de un punto porcentual. 

Desde ese punto de vista, el .Y. de financiamlento que 
obtenga el inversionista. afectaría mucho su 
rentabilidad. Sin embargo, dado que la tasa interna de 
ret.orno del proyecto no es muy alta, cualquier incremento 
que se obt.uviera en la misma, c:on un mayor porcentaje de 
financiamiento, seria muy rec:omendable. 



REQUERIHIBNTOS FUNCIONALES PllRA LA BHPRESA OPERADORA. 

Tendrá que realizar los estudios de ingeniería de 
detalle y presupuestación de las inversiones en el 
ferropuerto. 

Deberá iniciar el trámite necesario para obtener el 
financiamiento requerido de alguna institución bancaria. 

For~ará un co•ité de inversionistas con e~presarios 
locales y de la zona de influencia interesados en el 
proyecto, así co•o inversionistas extranjeros, para 
conformar el •onto de financiamiento propio del proyecto y 
decidir lineas de acción. 

Coordinar4 sus acciones con SCT y FNM para las 
autorizaciones correspondientes, la normativtdad y la 
operación del ferropuerto. 

Realizará acciones de promoción de los servicios del 
ferropuerto entre los industriales y otros empresarios 
locales y de la zona de influencia. En especial, vigilarA 
que su política de tarifas sea lo •As agresiva posible ante 
la competencia potencial del ferropuerto que se planea en 
Celaya. 

ALIANZAS RBCOHBNDABLBS. 

Para impulsar el proyecto se recomienda realizar 
alianzas estratégicas con autotrasnportistas y e•presarios 
industriales locales y otros más de la zona de influencia 
de Querétaro, para propiciar el desvío de cargas del 
autotransporte al ferrocarril en modalidades de ªdoble 
estiba• o en "piggy backª. 

De •anara •uy especial, seria muy conveniente asociarse 
con una e•presa ferroviaria que •aneje la coneKión con 
Nuevo Laredo en los Estados Unidos. 

Asi•ismo, es de fundamental i•portanc1a que el operador 
del ferropuarto obtenga una franquicia de transporte 
•ulti•odal para competir eficientemente en el mercado, 
ofreciendo servicios ·de puerta a puerta. 
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PROGRANA GENERAL DE BJECUCION. 

En la actualidad existe demanda importante de lotes 
industriales en el Estado de Querétaro, ya que de 1061 
hectáres ofrecidas en parques industriales, únicamente 
quedaban disponibles en mayo de 1992 49 hectáreas 
urbanizadas y 210 hectáreas como reserva en el Parque 
Industrial Bernardo Quintana. 

Es importante la creación de un parque industrial 
especial izado como parte del proyecto global del 
ferropuerto y a desarrollar de preferencia durante este o 
el próximo año, una vez que sea seleccionada la 
localización exacta del predio, repartirse las inversiones 
d• las obras de cabeza en m4ximo de dos años, para que 
comience a urbanizarse de acuerdo a las ventas de lotes a 
partir del año de 1995. 

Por lo que corresponde al ferropuerto, su ejecución 
debe de estar relacionada a las obras de cabeza del parque 
industrial, aunque no directamente, pero lo ópti•o seria 
que los dos co•enzaran si•ult~neamente su operación para 
que su i•pacto sea superior en el mercado y se apoye la 
rentabilidad desde el inicio. 

Sin eabargo, antes de iniciar cualquier programa, FNH 
deberA decidir si se aprueban los e ferropuertos de 
Querétaro y Celaya o sólo uno de ellos. 
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CONSIDBRACIONBS PINllLBS. 

La información que proporciona el presente estudio, 
apoyaré la pro~oción del •is~o ante la iniciativa privada. 
Los siguientes pasos recomendables incluirlan el 
acercamiento con FNH para visualizar el interés entre 
Querétaro y Celaya o en ambos, validar la demanda con 
encuestas en las industrias, asi como f'o11entar la 
instalación de empresas manufactureras mas orientadas hacia 
el co~ercio exterior, en el cual se espera un gran 
crecimiento en el transporte de contenedores. Estas 
umpresas ocuparían el parque industrial de que dispondría 
el 'ferropuerto. 

En opinión de los consultores, seria recomendable un 
acercamiento del Gobierno del Estado de Querétaro al grupo 
inversionista privado que, en principio, promueva la 
inversión en el ferropuerto de Celaya. Pese a que la 
vocación de ambos proyectos es diferente, esto no garantiza 
que dichos proyectos no co•pitan por el mercado regional 
dado el traslape de zonas de influencia. La reglón en su 
conJunto ofrece oportunidades •UY interesantes para el 
desarrollo de un ferropuerto, pero la presencia de uno de 
ellos debilitaría las posibilidades de construcción del 
otro. La opción de desarrollar un solo proyecto combinado, 
a pesar de las dificultades políticas que implica, 
constituye una alternativa técnica que no debe descartarse. 
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NOTA EJECUTXVA DE EVALUACXON: 
FERROPUERTO V CENTRO DE SERVICIOS DE 

COMERCIO EN QUERETARO 

l. ANTECEDENTES. 

El gobierno del Estado de Querétaro y la Banca de 
Desarrollo, con el objeto de estimular el crecimiento de 
las exportacio~es en dicha entidad, promueven la 
construcción de un Ferropuerto Que incluya un nuevo 
desarrollo de servicios industrial y comercial, y que 
proporc~one la infraestructura necesaria para facilitar las 
operaciones de comercio internacional. 

El proyecto está orientado a establecer un polo de 
desarrollo de servicios de transporte t.e!'"rest.re y 
ferroviario altamente eficiente, así como un parque 
industrial, comercial y de otros servicios complementarios. 
Con ello se pretende agilizar trámites ofici.:ilea y 
optimizar tiempos y costos de transporte de mercancías, 
preferentemente de exportación. 

II. DESCRIPCIDN DEL PROYECTO. 

·-:, El proyecto consta de la creación de un Ferropuerto y 
de un Centro de Servicios de Comercio EHterior ubicados en 
el Estado de CJuerétaro, el cual estará especiali=ado en el 
manejo de carga contenerizable y contará con los siguientes 
componentes: 

a> Termina 1 de con tenedores. 
bl Bodegas de consolidación y desconsolidación. 
e:) Patios y bodegas de almacenamiento. 
d) Aduana interior. 
e> Servicio de báscula. 
f) Oficinas de servicio aduanal y gubernamental. 
gl Servicios diversos <hotel, restaurantes, sanitarios.). 
h) Parque Industrial. 

La dimensión bajo la cual se construiría el proyecto 
eostá en función de dos aspectos primordiales: potencial de 
mercado e inversión y costos. Con base a dichos puntos se 
derivan dos posibles escenarios para el proyecto,, los 
cuales se detallan a continuación: 



ESCENARIO BAJO 

a> INVERSIDN N$ 96 nillones 
bl SUPERFICIE 30 Ha. 
e> SEG"ENTD DE CARGA Cd. Querétaro. 

ESCENARIO ALTO 

NS 179 millones 
52 Ha. 

Cd. lluerétaro, 
resto del Estado, 
zona de 
influencia, carga 
de paso v de paso 
con otras 
alternativas. 

Cabe señalar que dentro del dimensionamiento del 
Ferropuerto existe la construcción de un. Parque Industrial 
<Inversión =NS 224 mili.), el cual dado su importancia es 
catalogado como otro proyecto paralelo pero estrechamente 
vinculado a la operación del ferropuerto. 

Es importante mencionar que la construcción del 
proyecto en el Estado de Querétaro tendr4 las siguientes 
ventajºas: 

a) Se ubica en el principal corredor económico de comercio 
exterior CHéxico-Laredo) y su i~portante zona de influencia 
de carga regional. 

b) El dinamismo de su economi~ y la importancia da 
manufacturas en el Estado (40.?X del PlB estatal>, demandan 
una eficiente y ágil movillazción de carga. 

e) De la movilización actual de carga por ferrocarriles, 
estimada en poco más de 7 millones de toneladas, al 63X se 
refiere a comercio exterior y el 37X restante al comercio 
doméstico. 

d) Ofrece diversos elementos de orden comercial 
Industrial que invitan a ser desarrollados. 
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I 11. ASPECTOS TECNICDS. 

En dicha Entidad, el potencial de caroa se analiza bajo 
5 segmentos, tanto para ferrocarril co•o para 
autotransorte, mismos que tienen un movimiento total de 
carga hasta de 30 aillones 240 mil toneladas, de los cuales 
sólo el 23%, es decir 7 •illones 40 mil, corresponden a 
carga por ferrocarril. 

Es importante destacar que el movimiento de 
aanufacturas en contenedores no se realiza por ferrocarril 
sino por autotransporte, ya que este último ofrece mayores 
ventajas en cuanto a variedad y diversificación de empresas 
que ofrecen tal servicio, además de mayor velocidad y 
servicio de '"puerta a puerta", no obstante de tener una 
.tarifa pros¡aedio ponderada en ton-Km. mayor la del 
ferrocarril <NS0.12 vs. N$0.09). 

Cabe mencionar que los dos últimos segmentos <carga de 
paso y de paso con otras alternativas> dificilmente podrian 
utilizar los servicios del ferropuerto, ya que implican 
transbordos adicionales, con lo cual se disminuye el 
potencial de mercado del •ismo. Además en los 3 primeros 
segmentos sólo el 20% corresponde a carga general, con lo 
cual el potencial de carga del proyecto se reduce a poco 
•enos de 3 millones de toneladas y dado que en mAs del 90X 
la industria dispone de espuela ferroviaria, el volu•en 
inicial considerado se reduce a 342 mil toneladas para los 
5 segmentos y 173 mil toneladas para el escenario bajo. 

IV. INVERSION V PLAN FINANCIERO. 

El horizonte de planeación, evaluación y 
dimen&iona~iento de los proyectos abarca el periodo 1993-
2010, cuyas condiciones de inversión y viabilidad para 
ambos escenarios presentan las siguientes premisas: 

a> La Tasa Interna de Retorno <TIR> es minima atractiva. 

b) La razón entre· ellas no es tan significativa o 
equiparable ante la razón de las inversiones de los 
escenarios. Lo anterior refleja discrepancia, o bien, una 
desproporción en cuanto a las condiciones de inversión de 
cada uno de los escenarios. 
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c> La TIR es •uy sensible en cuanto a las variaciones de 
ingresos (por carga y tarifas) y costos. En cambio, resulta 
casi indiferente en base a las variaciones en el porcentaje 
de financia•iento y a la tasa de interés. 

d) En lo que respecta al parque industrial, su TIR <15%) 
se •uestra •uy sansible al precio de venta de los lotes, 
por tanto pode•os •fir•ar que el proyecto de un p•rque 
industrial requiere de un ferropuerto como •ancla•, ade••s 
de proyectos co•ple•entarios co•o lo 'es un desarrollo 
inmobiliario. 

En vista de que se consolide al 
ferropuerto y de un parque industrial, 
evaluar conjuntamente, •ediante la suma de 
de inversión de cada proyecto y calcular 
conjunta. 

proyecto de un 
éstos se deben 
los flujos netos 
la rentabilidad 

En este sentido, la evaluación consolidada beneficia al 
escenario bajo del ferropuerto, mientras que el escenario 
alto •uestra cierta indiferencia ante la consolidaclOn con 
el parque industrial, esto es, su TIR no aumenta en niveles 
significativos. 

En lo referente al Parque Industrial, éste disminuye su 
TIR al co•pagtnarse con un ferropuerto. Sin e•bargo, una 
concepción del •is•o sin ferropuerto no es co•pleta, ya que 
necesita de est• últi•o para anclar la vent• de lotes. Con 
base a lo ant•rlor, •• afirma que el rendi•iento conjunto y 
no el rendi•lento aislado es lo que deter~in• l• vl•bllldad 
del proyecto. 

En base a lo anterior, el proyecto es calificado co~o 
de alto riesgo y con un largo periodo de maduración. 

V. ESTRATEGIA DE PRD"DCIDN. 

En virtud de aumentar el atractivo del proyecto para el 
sector privado, se han insertado en el •ismo componentes 
que actúan como "ancla• para la venta de lotes, co•o lo 
son: Parque Industrial, Aduana Interior, Desarrollo 
Inmobiliario y Servicios Complementarios. Sin e~bargo, en 
tanto no se defina la ubicación geogr~fica del •ismo ya sea 
en la región de Chichimequillas o de Cala•anda <ambas 
ocupadas por importantes plantaciones agricolas) no se 
contempla ningún plan de promoción e incursión del sector 
privado de •anera especifica. 
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YI. DBSERYACIDNES. 

Una vez realizada la evaluación comercial y financiera del 
proyecto, se puede concluir lo siguiente: 

1> Toda la gama de proyecciones y estiaaciones que 
conforman el estudio en cuestión, fueron realizadas balo al 
•arco de desarrollo que propiciaría la apertura del tratado 
Trilateral de Libre co .. ercio, lo cuál es un tanto 
contingente dadas las expectativas y condiciones que 
preval"i!cen. 

2) No se tomó en cuenta el desarrollo que pudiesen llegar 
a tener otras regiones que en un momento dado, sean capaces 
de crecer y albergar proyectos similares que a la postre 
lleguen a desplazar al hoy cuestionado. Sin embargo, esto 
sie~pre será un riesgo inherente al crecimiento económico. 

3) No se ha realizado un ~uestreo entre el sector privado, 
con el fin de conocer el interés del •ismo en la 
partici~aci6n de un proyecto de esta indole. 

4) El potencial de mercado que el proyecto en cuestión 
puediese acaparar, es realmente pequeño en relación al 
movi•iento de carga de la región; co~o ya se •encionó 
existen factores co•o la co•petencia del autotransporte, la 
escasa participación de los segaentos de carga de paso y la 
disposición de espuela ferroviaria por parte de la •ayoria 
de la industria, lo cual ocasionaria una participación 
•inoritaria del ferropuerto en el movimiento de carg•. 

S) La existencia del Ferropuerto de Celaya y el traslape 
de la zon• de influencia, ro•pen con la necesidad de otro 
ferropuerto, pues la cercania de a•bos -escasos 70 k•.­
hacen irrelevante la construcci6n de a•bos proyectos¡ 
además de ocasionar una caida en las tasas de retorno, las 
cuales se ubican en el li•ite atractivo, derrumbando asi 
cualquier utilidad. · 

6) Debido a las cuantiosas inversiones en el proyecto, las 
tasas de rendimiento y de retorno de capital son poco 
atractivas para el inversionista y aunque el proyecto es 
atractivo en for•a funcional, económica y social; no lo es 
tanto para el sector privado, pues diftcil•ente se 
obtendria una rentabilidad real mayor al 12X anual. 
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7> El análisis de sensibilidad conjunto •uestra el 
inminente peligro que representa la no adecuada 
tarificación y estimación potencial de Gercado, en el 
sentido de que la TIR es muy sensible a los precios de 
equilibrio dado· que cualquier variación de los •isaos 
representa un aumento o disminución en la rentabilidad del 
proyecto. 

8) El porcentaje de financia•iento que el inversionista 
pueda obtener no afecta la rentabnilidad del proyecto en 
a~bos escenarios, esto es importante y un buen punto a 
favor del proyecto, puesto que el costo el capital es 
siempre un factor de riesgo. 

9) Por lo anterior, se pueden identificar como riesgos 
potenciales para el rendimiento del proyecto los siguientes 
puntos: · 

a) Inadecuada fiJación d~ tarifas y precios de V•nta. 

b) Una ••la estrategia de •arcado. 

e> Un volu••n •enor d• ton•laje en carga. 

d> Una ••tratevta ferroviaria ••1 estructurada. 

•> Un sobr•costo l•portante en la lnvarslón. 

10) Difácil•ente se podria co•petir o entablar un &Qresivo 
plan de •ercado, pues como ya se •encionó los precios de 
equilibrio son •uy sensibles a la' tarifación y de•anda de 
mercado esperada, por lo que cualquier error o variación en 
dicho plan seráa de conaecuencias oraves para la 
rentabilidad, todo ello implica una espera en tanto FN" no 
decida el curso de acción en cuanto a la situación de dos 
proyecto• si•ll•res en la ••is•a zona•, o bien, no &a 
estructure un acuerdo entre los inversionistas. 

VII, ANEXOS. 

En las dos últimas paginas se contemplan tablas con la 
inforMación técnica más relevante. 
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ASPECTOS TECNIC:OS DEL FEllROPl.ERTll 

COIEICIO 
DOllESTICO EXTERIOR TOTAL 

-~.· 
autotransporte-terrocarrtl 

SIIGlll!NTO DB CllRGA: CllRGA TONELADAS 

l .Cluda.::I de Querétaro 6,366 2'15 214 238 7.113 
2.Resto del Estado 168 242 o 370 780 
3.Zona de Influer..=la S,218 458 218 464 6,358 
4.De Paso 8,262 939 1,937 2,201 13,339 
'S.De paso alternativas 474 702 343 1,131 2,307 

TOTAL 20,488 2,636 2,712 4,404 30,240 

FERRIFIERTD 

llSCBllARIO ALTO l!SCBNllRIO BAJO 

1993 eorn 1'1'13 eo1e 

Ton.comercio doméstico 240 mll 932 mil 150 mil 639 mil 
Ton. collM!rclo exterior 102 •11 1,399 mil 23 •il 380 •il 
Tonelaje total 342 mil 2,331 mil 173 mil 1.019 1111 
Contenedores llenos et .ao:c 81.80Y. 81,80% 81,BOX 
Contenedores vacios rn.2or. 18.20% 18.20% 18.20X 
Carga Promedio 
por contenedor CTn>. 10 10 10 10 
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INYERSllJI Y l'lJW FINAICIE!10. 

FERRllPtERTO 

ESCENARIO BAJO ESCENMJO ALTO 

"2 •iles NS 112 •lles Ht 
:. 

!~IONES Jr.FAAEST. 
Terreno ~.529 19,339 521, 154 33,875 
Patio Contonodoros 57,251 14,599 lt5,llt4 29,362 
ESTACION DE CMGA 
Nave 2,289 2,026 4,735 4, 190 
Pat tos aan tobras 22,083 5,631 45,691 11,651 
AL/1ACENAMIENTO 
Bodn•• 5,722 4,177 11 ,938 8,642 
Patios •imlobras 55,20ll 13,305 114,227 <?7,529 
PATIOS DE VIAS 
Vlas (la} 3 3,960 3 3,860 
l!dlllc lo• adlllón. 750 1,140 750 1, 149 
Tallares 1,610 1,425 1,610 1,425 

INVERSIONES EllUIPD 9,994 19,'MB 
ESTUDIOS V PROVECTOS 7,550 14,167 
Ul'REVJSTOS 12,458 23,376 

Tl1TAI. 95,513 179,213 

TIR 11.171 13.l'll 

·~·, PMlllJE llllllJSTl!IAL 

INV!!RSIOll N$ 224 Millones 
SIJl'lfllfICIB 271 Ha. 
TIR 15% 

ESl:EIWllOSs 

PMllJE IHIJUSTRJAL FEROOP\ERTO CQiSll.JDADO 

llA.10 llLID BAJO ALTO BAJO Al.TO 
llFM/•tles NS 

10.00% 24,350 20,022 9,618 52,130 33,967 72,152 
1e.oos t2,91tl 10,632. (5,687) 16,234 7,!!54 1!6,865 
15.00% 15) 14 (20,782) 119,481) (20,788) U9,46al 

TIR 1 15.00 15.00 ll.17 13.19 te.66 13.57 

FLWD ACIJI, 
1995 l&l,9e8l (50,124) (1,765) <109,395) (63,693) (l59 1 51Cl) 
2010 142,049 118,202 (3,395) 129,959 139,465 247, 162 

'···, 2018 l40,q61 123,561 52,354 690,0ll eo1,31& 01:3,571 ~: 
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CQNCLUSXQNES GENgRALES 

Ante las condiciones que todas las naciones enfrentan 
para alcanzar una mayor prosperidad, es cada vez •As 
i•portante buscar y consolidar niveles de competitividad 
nacional, industrial y e~presarial. Han cambiado las bases 
de la competencia internacional y se requiere modernizar 
los enfoques que tuvieron éxito en el pasado. Como 
resultado de ello, se destaca el desarrollo de enfoques 
integrales en los que intervienen todos los aspectos 
relacionados de una economía. 

La infraestructura es un eslabón indispensable en la 
diná•ica productiva y tecnológica, a la par que incentiva 
la formación de recursos humanos calificados. 

El Plan Nacional de Desarrollo CPND> 1989-1994, pone de 
relieve la i~portancia cardinal de la infraestructura como 
fundamento sobre el cual deberá descansar el crecimiento 
del pais. Es necesario .la continuidad en las acciones, a 
pesar del cambio de sexenio, ya que toda política económica 
-y en especial en cuestión de infraestructura- requiere de 
seguimiento y tiempo para su total instauraciQn y 
desarrollo; •anteniendo los criterios de selectividad, 
eficiencia y normalización, así como la coherencia de la 
estrategia sobre la cual los proyectos han sido concebidos, 
de lo contrario se incurriría en lamentables errores, como 

1~ los cometidos en el pasado, que ocasionarían mayores 
consecuencias que en antaño. 

Esta linea manifiesta que la acción del gobierno se 
co•plementa con la del sector privado, y que el rumbo de la 
nueva polLtica en •ateria de infraestructura estará dada 
por las alternativas de desincorporaciDn que est4n en 
función de los alcances y dlrectrises de la estrategia de 
crecimiento y de los rasgos particulares de los subsectores 
componentes de la infraestructura. 

El concepto •estratégico• es din~m~co y como tal debe 
ser concebido, con lo cual se evita la estati2aci6n y un 
marco rigido que no soporte •ta dinamica de los tiempos•, 
sin embargo es de suma importancia la congruencia en todas 
las acciones para i•pedir desfazamientos, extravíos a 
incertidu1111bres. 
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No existe una sola fórmula o modelo :le gesti6n y 
operaci6n, por lo cual los criterios de se1..-ctividad y 
transparencia dan la pauta para evaluar de forma pa~ticular 
a cada sub sector, pero siempre atendiendo el esquema 
táctico general. Es relevante resaltar que la estrategia 
general de organización (esquema táctico) contempla .el 
desarrollo por regiones, el cual busca crear nuevos polos 
de desarr:illo que constituyan "nodos" en la red de comercio 
interior y e:cterior. Dicha estrategia lleva por premisas: 

- Coordinación de agentes económicos. 
- Difundir la propiedad. 
- Rectificación del esquema institucional de gestión. 
- Eliminar interferencias extraeconómi=as. 

Para lo anterior, necesario idear un Marco 
Regulatorio que estimule la inversión y favorezca la 
rentabilidad en los proyectos, pero también es necesario la 
apreciación del valor social de un bien por encima del 
valor de eficiencia, compaginando asi dos esferas que hasta 
ahora no han logrado reconc i 1 iarse del todo y más aún 
func iona.r como una misma: Proyectos rentables, atractivos 
para la iniciativa privada, pero también con un alto 
beneficio social en todos les sentidos, ~c:cesibles a todos 
los estratos, es decir, maximizar el potencial de usuarios 
sin restricciones artificiales <eleva.dos costos, r-equisitos 
elitistas. etc.) que a nadie convienen y c:-instituyen 
marginalidad econ6mica, la cual se traduce en riesgos y 
disminución potencial de mercado que impacta directamente 
la rentabilidad de los proyectos, así como en pobreza y 
rezago socia 1. 

Conf.:irme lo est.ablec:ido en el inicio de esta 
investiga;:ión, se presentan los modelos esquemáticos 
propuestos como objetivo de tesis, sustentados en toda la 
teoría que engloba este estudio. El primero corresponde al 
papel integral de la infraestructura en la economía, el 
segundo. muestra un proceso óptimo para avaluar y calificar 
proyectos de inversión en la materia. 
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No se debe olvidar que lo importante es crear una 
economía sana, en toda la extensión de su significado, es 
decir, elevar el nivel de vida de los mexicanos de manera 
permanente y real, esto es, sin artificios o soluciones 
temporales. 

Lo anterior es su,;.ament.e o::ompleJo, 
materia de infraestructura es posible 
adecuada planeactón y maximizando la 
utilización del dinero. 

pero al menos en 
lograrlo con la 

eficiencia en la 

Mucho se ha hecho ya, los logros se empiezan a palpar. 
La infraestructura como parte esencial de la economía lleva 
ya inercia, movimiento, buen principio de todo ••• 

E:-ccelente lema en la instauración de estrategias 
económicas ha resultado ser: 

"Lo importante en el manejo de la economla es, 
precisamente, despolitizarla". 

Para finalizar, sólo resta enunciar la satisfacción de 
haber cumplido con el objetivo propuesto en un inicio, 
verificando asi el papel que un actuario decorosamente 
puede ejercer en la solución de problemas de un entorno 
macroeconómico. 
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